
Опытный образец нового полноприводного ЛуАЗ — 1301. Будет ли его 

судьба счастливее, чем у «(старшей сестры» — «(Таврии»! Ответ на этот 
вопрос вы найдете на стр. 3 
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Невозможно глядеть на этот снимок без 
боли и сострадания. Вот еще одна трагедия 
на д«*т»оге, еще одна страшная потеря. 
Вдвойне, втройне страшная, потому что 
гибнут маши дети. О которых мы, взрослые, 
привыкли говорить, что они всегда объект 
нашего повышенного внимания. Какого уж 
тут повышенного, если среди них все 
больше и больше пострадавших от до- 
рожно-транспортных происшествий. По 
официальной статистике, в 1988 году под 
колесами автомобилей погибло свыше 5 
тысяч детей и подростков в возрасте 
до 16 лет, а более 40 тысяч было ранено. 
В начале нынешнего года ситуация стала 
еще хуже. 

Кто виноват в этом! Позвольте ответить 
вопросом на вопрос: а разве есть здесь 
альтернатива! Пусть нередко сам юный 
участник движения бывает беспечен и не- 
осторожен. Может ли для кого-нибудь этот 
факт служить оправданием или утеше- 
нием! Это не вина ребенка, а беда. Так что 
же сделали мы, взрослые, чтобы отвести 
эту беду, научить обходить ее! Почти 
ничего, во всяком случае очень и очень 
мало. 

Анализ с<детских» дорожно-транспорт- 
ных происшествий говорит о том, что в 
подавляющем большинстве случаев при- 
чина в беспечном и неграмотном пове- 
дении детей на улицах и дорогах, отсут- 
ствии у ребят навыков реально оценивать 


опасности в непростых для них дорожных 
ситуациях. Но кто и как учит их этому! 
Воспитатели и учителя сами порой слабо 
владеют предметом. В школах и вне- 
школьных учреждениях, как и раньше, 
нет хороших наглядных пособий по пра- 
вилам движения, методических разра- 
боток, технических средств обучения. 
Безнадежно устарели программы и формы 
проведения занятий. Да и учим в общем-то 
не тому, чему следовало бы. Изучаем в 
основном дорожные знаки, правила дви- 
жения транспортных средств, разные линии 
разметки. Как будто готовим водителей. 
Между тем надо учить культуре и на- 
выкам поведения на дорогах, осмотри- 
тельности, если хотите, дорожной морали. 
Не случайно, скажем, в Японии этот 
обязательный, подчеркиваем — обяза- 
тельный, предмет в программах началь- 
ных классов так и называется — «мораль- 
ные занятия». На них дети изучают пра- 
вила поведения в общественных местах 
и правила уличного движения. 

В начале прошлого года Совет Мини- 
стров СССР в постановлении «О мерах по 
обеспечению безопасности движения на 
автомобильном и железнодорожном тран- 
спорте» предписал Госкомнаробру ввести 
с 1988/89 учебного года в первых — седь- 
мых классах обязательное изучение пра- 
вил безопасного поведения на улицах и 
дорогах, а также обучение навыкам 


управления велосипедами и мопедами. 
Увы, это правительственное постановле- 
ние пока не выполнено. Как и многие 
другие, принимавшиеся по этой проблеме 
в разные годы. 

Не без греха и водители. Не таи уж 
редко они сами могут предвидеть ошибки 
юных участников движения, компенси- 
ровать их просчеты своим упреждающим 
действием. Но где там! Они ведут себя 
с ребятами на равных, полагаются на их 
благоразумие и расчет, вместо того что- 
бы брать управление ситуацией на себя. 
Формально правил движения не нару- 
шают, а по существу ведут себя анти- 
гуманно и непрофессионально. Редко во- 
дители и общественники автотранспортных 
предприятий принимают участие в орга- 
низации досуга детей, создании в микро- 
районах игровых площадок, секций, клу- 
бов. Чтобы увести ребят с улицы, от 
опасных мест, от бесцельного времяпре- 
провождения у дороги. 

В общем, пора не на словах, а на деле 
проявить нашу обеспокоенность столь пла- 
чевным положением дел и понимание 
необходимости принять самые решитель- 
ные меры для снижения, выражаясь 
официальным языком, детского дорожно- 
транспортного травматизма. Иначе откуда 
ждать желаемых результатов. В чудеса 
верят только дети. Взрослым людям, 
вроде бы, не пристало. 





Курс перестройка ' 

вниз по ЛЕСТНИЦЕ, 

ВЕДУЩЕЙ ВВЕРХ 


«ДИСПУТЫ В МОСКВЕ ОБ АВТОМОБИЛИЗАЦИИ СССР, СОБИРАВШИЕ ГРОМАД- 
НУЮ АУДИТОРИЮ, СОБСТВЕННО, НЕ БЫЛИ ДИСПУТАМИ В БУКВАЛЬНОМ СМЫСЛЕ 
СЛОВА. ВСЕ ЕДИНОДУШНО, С РАЗНОЙ СТЕПЕНЬЮ ТЕМПЕРАМЕНТА ВЫСКАЗЫВАЛИСЬ 
ЗА АВТОМОБИЛЬ. И ВСЕ-ТАКИ... ВСЕ-ТАКИ ДЛЯ АВТОМОБИЛИЗАЦИИ СССР СДЕЛАНО 
ПОКА НИЧТОЖНО МАЛО». ТАК ОТКРОВЕННО И ЗАИНТЕРЕСОВАННО ПИСАЛ НАШ 
ЖУРНАЛ ОБ ЭТОЙ ПРОБЛЕМЕ В 1928 ГОДУ. ЕСЛИ БЫ ТОГДА ЭТИ СЛОВА БЫЛИ 
УСЛЫШАНЫ, ТО, НАВЕРНОЕ, НЕ ЗВУЧАЛИ БЫ ОНИ СТОЛЬ ЖЕ АКТУАЛЬНО И СЕГОДНЯ. 


Десятилетия с показным упоением и 
искренними надеждами на «светлое буду- 
щее» строили мы «общество созидате- 
лей». Его плакатными символами были 
радостные молодые люди у станкоа, 
а забоях, на комбайнах, с рулонами 
чертежей или лабораторными ретортами 
в руках. Производственный антураж под- 
черкивал, что вне работы нет у них 
каких-либо интересов. Соответственно, 
не было места в их жизни и личному 
автомобилю — символу, как считалось, 
бесперспективного в историческом плане 
общества потребителей. 

С такой психологией мы и пришли к 
середине ^-х годов, когда на самом 
высоком государственном уровне было 
принято решение о строительстве круп- 
нейшего в стране Волжского автозавода. 
Решение это не было логическим разви- 
тием какой-либо продуманной социаль- 
ной концепции. И задачи при этом стави- 
лись отнюдь не связанные с развитием 
массовой автомобилизации в стране, 
как это многим до сих пор ошибочно 
представляется. Нет, задачи были исклю- 
чительно тактического характера — необ- 
ходимо было изъять массу нереализуе- 
мых денег, которые уже в то время 
начали скапливаться у населения из-за 
все возрастающего недостатка продоволь- 
ственных и промышленных товаров. 

Тем не менее, это был звездный час 
отечественной автомобилизации. Строи- 
тельство Волжского автозавода при тех- 
нической помощи итальянского концер- 
на ФИАТ, действительно, стало событием 
огромной важности для нашей страны. 
Воплощение идеи шло с высокой ор- 
ганизованностью и четкостью исполнения 
5)ешѳниЙ на всех уровнях — от высшего, 
правительственного, до исполнительско- 
го, на стройках, в конструкторских и про- 
ектных подразделениях. В сочетании 
пусть и не с новейшей, но все-таки с 
передовой для того времени западной 
технологией и прогрессивными формами 
организации труда, которые внедрялись 
на ВАЗе, эти факторы дали впечатляю- 
щие результаты, страна получила авто- 
мобиль, потребительские качества кото- 
рого соответствовали мировым стандар- 
там. Вместо всего 200 — 300 тысяч лег- 
ковых автомобилей, которые мы произво- 
дили ежегодно до той поры, уже к концу 
70-х выпускали их 1 миллион 300 тысяч. 
Такой количественный и качественный 
рывок не мог не сказаться на общест- 
венном сознании. Люди стали привыкать 
к автомобилю, он уверенно входил в быт 
миллионов советских семей. Простая ло- 
гика да и опыт стран, уже прошедших 
до нас этим путем, подсказывали, что 
л планы необходимо закладывать посту- 
лательное развитие автомобильного про- 
изводства с теіч, чтобы удовлетворить 
возрастающие потребности населения. 
Однако этого но случилось. 

Ежегодные статистические сборники 
вот уже много лет приводят один и тот 
же показатель производства легковых 


автомобилей: с конца 70-х и до сего 
дня практически одну и ту же цифру — 
1,3 миллиона. А в мире этот процесс 
все время развивается поступательно. 
С начала 70-х годов среднегодовой при- 
рост составлял 2,1 %, а выпуск увеличился 
с 22,1 миллиона в 1970 году до 31,1 в 
1985-м. Вот лишь несколько конкретных 
примеров, 

В январе 1955 года на «Тойоте» был 
запущен в массовое производство пер- 
вый легковой автомобиль, через десять 
лет фирма выпускала 500 тысяч машин 
ежегодно, к 1969 году закрепилась на 
третьем месте в мировой табели о ран- 
гах вслед за такими гигантами, как 
«Дженерал моторе» и «Форд». Еще два- 
дцать лет назад фирму «Хонда» мало кто 
знал. Сегодня ее заводы выпускают 
больше легковых автомобилей, чем вся 
наша автопромышленность. Более чем в 
десяти государствах показатели уровня 
автомобилизации сейчас 400—600 машин 
на тысячу жителей. В большинстве 
европейских социалистических стран на- 
считывается значительно более 100 машин 
на тысячу человек. В развивающихся 
странах приммно 80 автомобилей, у 
нас — едва 50. Правда, обнадеживает 
перспектива появления нового автомо- 
бильного колосса в Елабуге. Но даже 
если сбудутся самые оптимистичные про- 
гнозы и к 1995 году на рынок пой- 
дут все 900 тысяч микролитражек, то и 
это наш автомобильный голод не уто- 
лит. По некоторым оценкам, за счет 
средств, уже сегодня отложенных на эти 
цели, население готово «потреблять» 
2—3 миллиона новых машин в год. 

НЕМНОГО О КАЧЕСТВЕ. В развитых 
странах уже давно признано, что потре- 
бительский уровень любого товара опре- 
деляет его качество. «Качество изделий 
й услуг, — говорится, к примеру, во 
французском государственном стандар- 
те, — является условием жизнеспособ- 
ности фирмы». Для нашего потребителя 
такой критерий жизнеспособности пред- 
приятий звучит по меньшей мере аб- 
сурдно. Однако в большинстве западно- 
европейских стран и в США к нему уже 
давно относятся вполне серьезно. Стан- 
дартами там допускается всего одно-два 
дефектных изделий из ста. На многих 
японских предприятиях обычным стало 
соотношение один-два дефекта на мил- 
лион изделий. То есть в десять тысяч 
раз меньше. Уровень качества производ- 
ства продукции в этой стране столь вы- 
сок, что, продавая автомобили в Запад- 
ной Европе, японские фирмы позволяют 
своим диллерам обходиться без предпро- 
дажной подготовки. Другими словами, 
их уверенность в добротности изделия, 
сошедшего с заводского конвейера, аб- 
солютна и не нуждается в дополни- 
тельном кон-^оле. 

Как же обстоят дела с качеством в 
нашей автомобильной промышленности? 
Откровенно говоря, в современном пони- 
маний категории качества обсуждать 


«Москвич — 2141» и «Таврию» просто 
преждевременно. На АЗЛК в постоянной 
лихорадке вгоняют в новый, но уже вче- 
рашнего дня кузов «чужие» для данной 
модели двигатели 60-х годов, а «родной» 
появится через полтора- два года, не 
раньше. «Таврия», которая в муках 
рождалась, как утверждает главный кон- 
структор, почти два десятилетия, тоже 
никак не обретет окончательного облика 
в комплектации, технологии и сборочном 
процессе. Одним словом, оба этих автомо- 
биля пока «сырые». 

Остается ВАЗ — единственный наш за- 
вод, который не только запустил в мас- 
совое производство новую машину, но и 
вот уже несколько лет продает ее за 
рубежом, в том числе на западноевро- 
пейском рынке. Однако и тут далеко не 
все «слава богу». Приложив титанические 
усилия для реализации более современ- 
ных конструкторских решений в новом 
поколении своих машин, завод, прежда 
всего из-за своих смежников, одновре- 
менно сдал в качестве. Это прекрас- 
но знают отечественные потребители его 
продукции. Естественно, не прошло это 
незамеченным и на внешнем рынке. 

Зарубежные торговые партнеры, с 
которыми приходилось обсуждать эту 
тему, единодушны: самые благополучныа 
автомобили ВАЗ делал в 70-в годы. 
Они вспоминают ВАЗ— 2103, который, 
например на французском, очень изба- 
лованном предложением рынке пользо- 
вался настоящим успехом. По их словам, 
«жигули» того поколения шли к покупа- 
телю после самой обычной предпродаж- 
ной подготовки, без каких-либо переде- 
лок или замены комплектующих деталей. 

Иная ситуация стала складываться в^ 
начале ,Ѳ0-х годов, но особенно обостри- 
лась она с появлением нового поколе- 
ния переднеприводных вазовских мало- 
литражек. Во Франции и Испании нам 
рассказывали, что новые советские маши- 
ны перед продажей требуют очень серь- 
езной доводки, некоторые узлы и детали 
(как правило изготовленные смежниками) 
просто заменяются аналогами, сделан- 
ными на Западе. Все это наносит нам 
не только материальный ущерб, но и мо- 
ральный урон. Начав производить мил- 
лион с лишним автомобилей в год и даже 
торговать ими на конвертируемую валю- 
ту, мы впали в эйфорию и причис- 
лили себя к ведущим автомобильным дер- 
жавам мира. А заполнение городских 
улиц и дорог машинами поспешно стали 
именовать массовой автомобилизацией. 

Сегодня, когда мы наконец перестали 
смотреть на окружающую действитель- 
ность сквозь розовые очки иллюзорного 
благополучия, пора отвыкать и от при- 
вычки выдавать желаемое за реальное. 
Процесс прозрения, безусловно, болезнен- 
ный, однако, только до конца поняв, 
где мы находимся, если иметь в виду 
мировую шкалу достижений массового 
материального производства, в данном 
случае автомобильного, мы получаем 
возможность сознательно влиять на си- 
туацию. 

НУЖЕН ЛИ НАМ МАССОВЫЙ АВТО- 
МОБИЛЬ., а вместе с ним и автомоби- 
лизация как социально-экономическое 
явление? В связи с этим хочется выска- ^ 
зать одну мысль. Успехи нашей социвль- ш 
ной политики, а в конечном счете и щ 
идеологии социализма, лежат сегодня на ^ 
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пути создания и совершенствования раз- 
витого общества потребл'ения. 

Формирование обильного потребитель- 
ского рынка товаров и услуг — одно 
из важных условий совершенствования 
общества, а в конечном счете успеха 
той или иной социальной системы. К та- 
ким наконец-то пришли мы постула- 
там. 

По мировым стандартам немного, но 
все-таки уже многие миллионы советских 
людей имеют личный автомобиль. Еще 
больше хотят и готовы стать автовла- 
дельцами, если им будет предоставле- 
на такая возможность. Совершенно оче- 
видно, что развитие автомобилизации, 
как очень емкого рынка высококвалифи- 
цированного труда, товаров и услуг, 
крайне необходимо нашей стране. Об этом 
говорит и опыт всех развитых государств. 
По оценкам экспертов Европейского Эко- 
номического Сообщества, автомобильная 
промышленность в этой системе играет 
важнейшую роль. Она потребляет 20% 
выпускаемой стали и продукции маши- 
ностроения, около 15% каучука, 5% стек- 
ла. Более 10% всех промышленных 
рабочих собирают автомобили или заня- 
ты на - смежных производствах. В США 
автомобилестроение дает 20% националь- 
ного дохода и обеспечивает работу пятой 
части всех занятых в экономике. Такая 
же картина в Японии. С начала 70-х 
годов производство автомобилей выросло 
здесь на 122%, а экспорт — - на 426%, 
что составляет примерно 20% общей стои- 
мости всего экспорта этой страны. 

Практической альтернативы автомоби- 
лизации пока в мире не найдено. Во 
всяком случае, нет примеров, чтобы 
высокоразвитая страна обходилась без 
автомобиля и обширной инфраструктуры, 
связанной с его производством и обслу- 
живанием. Искусственно сдерживать этот 
процесс или игнорировать его, как это 
до недавнего времени пытались делать 
мы, сегодня просто невозможно. Тому яр- 
кое доказательство массовые негативные 
явления, сопутствующие нашей автомо- 
бильной жизни: дефицит, черный рынок 
с бешеными ценами на машины и зап- 
части, пороки автосервиса и многое, 
многое другое. 

МОЖЕМ МЫ СЕГОДНЯ ИМЕТЬ СОБСТ- 
ВЕННЫЙ МАССОВЫЙ АВТОМОБИЛЬ, 

располагаем ли достаточными возмож- 
ностями, позволяющими не то чтобы 
достичь уровня мирового автомобиле- 
строения, а хотя бы начать поступатель- 
ное движение в этом направлении? Волж- 
ский автозавод — признанный в стране 
и за рубежом лидер отечественного лег- 
кового автомобилестроения. Здесь 
уже говорилось о том, что и его про- 
дукция сегодня вызывает немало впол- 
не справедливых нареканий. Однако 
совершенно очевидно, что это един- 
ственное наше предприятие, которое по 
своему производственному и научному 
потенциалу, по опыту, накопленному кол- 
лективом за два десятилетия, способно 
решать задачи на современном уровне. 
Каждые пять лет создавать и ставить на 
серийное производство конкурентоспо- 
собный на мировом рынке автомобиль 
с одновременной модернизацией выпу- 
скаемых моделей — пообещало нам 
руководство объединения. Это серьезная 
заявка: ведущие японские концерны об- 
новляют гамму своих автомобилей раз в 
четыре года. 

«Ничего лишнего, все должно быть 
на месте вовремя и лишь в необходи- 
мом количестве» — таков девиз «Тойо- 
ты», предприятия которой обеспечивают 
комплектующими изделиями 260 суб- 
подрядных фирм. На главных конвейерах 
ВАЗа тоже в последние годы довольно 
часто нет ничего лишнего. Однако радо- 
ваться этому не приходится, так как нет 
и необходимого. В отличие от «Тойоты» 
объединение располагает солидными 
складскими площадями, чтобы принимать 
продукцию смежников, но все чаще возни- 
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кает ситуация, когда просто нечем комп- 
лектовать новые автомобили. 

Более года назад мы уже писали об 
этом, но ситуация если и изменилась, 
то в худшую сторону. Оторопь берет, 
когда знакомишься с реестром изделий 
для автомобилей ВАЗа, которые так и не 
освоены предприятиями-смежниками. Вот 
лишь некоторые самые последние приме- 
ры. Минхимпром СССР не освоил 398 
наименований комплектующих изделий, 
174 наименования материалов, 84 вида 
сырья. По Миннефтехимпрому эти цифры 
соответственно — 452, 67, 13. Не буду 
дальше приводить эти унылые цифры, 
скажу только, что все тринадцать ми- 
нистерств, задействованных в производ- 
стве малолитражек, в хроническом долгу 
перед автомобилестроителями. И, что осо- 
бенно удручает, с появлением на кон- 
вейере новых моделей долги эти нара- 
стают чуть ли не в геометрической 
прогрессии. 

Вопросы, связанные с освоением про- 
изводства новых видов сырья, материалов 
и комплектующих изделий для автомоби- 
лей ВАЗ, неоднократно рассматривались 
Советом Министров СССР, Госпланом 
СССР, Госснабом СССР, ГКНТ, в мини- 
стерствах и ведомствах. Принимались 
соответствующие постановления, заве- 
ренные самыми высокими подписями. 
Однако до сих пор ни одно из них 
полностью не выполнено, хотя первому в 
этом году исполнилось десять лет. К про- 
блеме смежников я здесь возвращаюсь 
не для того, чтобы вновь обрушиться 
на какие-то ведомства или предприятия 
за их нерасторопность, нежелание под- 
держать вазовцев в стремлении к миро- 
вому уровню. 

Журнал уже писал о том, что авто- 
мобиль — это, наверное, наиболее слож- 
ное массовое промышленное изделие. 
Образно говоря, его делает вся страна. 
Из всей номенклатуры изделий непосред- 
ственно на ВАЗе производится менее 
50% наименований. Таким образом, чтобы 
делать автомобили, соответствующие ми- 
ровому уровню, надо иметь как мини- 
мум такого же уровня металлургию, 
машиностроение, нефтехимию, электро- 
технику, электронику... В общем, так 
можно перечислить весь народнохозяй- 
ственный комплекс. Располагаем мы се- 
годня такими возможностями? 

Специалисты всех министерств, где при- 
шлось обсуждать эту тему, в неофи- 
циальных беседах откровенно говорили, 
что отечественная сырьевая база, техно- 
логия, 'да и просто производственные 
возможности не позволяют сегодня ре- 
шать какие-либо серьезные задачи по 
обеспечению автомобильной промышлен- 
ности комплектующими в объемах мас- 
сового производства на уровне мировых 
образцов без создания дополнительных 
мощностей. Мне признались в одном из 
них: «Сделать мы в принципе можем 
почти все. Да и делаем для особых 
нужд, но в объемах «кофейной чашеч- 
ки», а для автомобиля надо качествен- 
ный продукт варить в «чанах». Это се- 
годня невозможно, и ничто пока не гово- 
рит, что возможно станет завтра». 

Практика последних лет показывает, 
что только лишь встает вопрос о реали- 
зации каких-либо современных техниче- 
ских решений по новым автомобилям, 
смежные ведомства беспомощно разводят 
руками и все упирается в необходимость 
приобретения оборудования по импорту. 
И «АвтоВАЗ» раздает заработанную ва- 
люту другим министерствам для развития 
их мощностей по производству необхо- 
димых комплектующих. Все это не более 
чем пожарные меры и радикально из- 
менить ситуацию такие валютные микро- 
инъекции не могут. 

КАК БЫТЬ? ПРЕДЛОЖЕНИЯ В ПО- 
РЯДКЕ ОБСУЖДЕНИЯ. Крупные автомо- 
бильные фирмы Запада, решая проблемы 
развития или совершенствования произ- 


водства, пока не придумали ничего 
иного, кроме как резко увеличивать 
объемы инвестиций в отрасль. Так, ФИАТ, 
например, только за три года вложил в 
развитие и модернизацию своих пред- 
приятий около 5 миллиардов долларов. 
Мы же на развитие всей автомобиль- 
ной промышленности страны имеем в 
текущей пятилетке 5 миллиардов рублей. 
Цифры похожие, но совсем не равно- 
значные. В экономике чудес не бывает, 
тем более скорых. То, что сегодня 
именуется японским экономическим чу- 
дом, созидалось упорно и целенаправлен- 
но всю послевоенную историю. Нет смыс- 
ла и нам рассчитывать на чудеса, в том 
числе и в автомобилестроении. Совер- 
шенно очевидно, что перед страной 
сегодня стоит масса проблем. Только пос- 
ледовательно решая их, мы сможем в необ- 
ходимом количестве производить высоко- 
качественный металл и каучук, делать 
стекло нужной формы, электронику и 
пластмассу с заданными качествами. Вот 
тогда, и не раньше, мы сможем гово- 
рить о производстве отечественного мас- 
сового автомобиля, не уступающего по 
своим показателям лучшим мировым 
образцам. 

Но это завтра. А что же сегодня? 
Позволю высказать на этот счет сообра- 
жения, может быть и весьма спорные, 
но не настолько, чтобы ими полностью 
пренебречь. Говорят, ситуация в народ- 
ном хозяйстве страны сейчас такова, что 
у нас просто нет реальных возможностей 
для значительного наращивания собст- 
венными силами объемов производства 
легковых автомобилей, тем более способ- 
ных конкурировать на мировом рынке. * 
Так может и не стоит туда уж очень рвать- 
ся, а ориентироваться в перспективе 
прежде всего на удовлетворение собствен- 
ных потребностей, делая технику попро- 
ще, но соответствующую запросам наших 
потребителей и нашим условиям эксплуа- 
тации. Тогда есть вероятность, что та- 
кой автомобиль, действительно, станет 
реальностью и миллионы страждущих 
сядут за его руль еще при жизни нынеш- 
него поколения. 

А чтобы не вариться в собственном 
соку и не утратить вкус к мировым 
автомобильным новинкам, стоит всерьез 
подумать о строительстве в разных ре- 
гионах страны нескольких сборочных про- 
изводств западных автомобильных фирм. 
Понятно, что вопрос это непростой, 
но, возможно, проявят интерес японские 
компании, например к Дальнему Восто- 
ку, а европейские концерны к Ленин- 
градской области. Конечно, на взаимо- 
выгодных условиях. 

А как же ВАЗ — завод, которым мы 
долгое время справедливо гордились? Да, 
и сегодня это лучшее, что у нас есть 
в отрасли, а возможно, и вообще в 
промышленности. Однако и ему, судя по 
всему, не под силу подтянуть под свой 
уровень сотни смежников из десятков 
отраслей. Скорее будет наоборот. Чтобы 
избежать перспективы неумолимого ска- 
тывания вниз по лестнице прогресса, 
которая, казалось бы, ведет наверх, 
объединению необходима абсолютная фи- 
нансовая и хозяйственная самостоятель- 
ность. Включая и право распоряжаться 
всеми валютными средствами, которые 
оно зарабатывает. Действуя в таких 
условиях, «АвтоВАЗ» сам справится со 
своими проблемами, так как располагает 
необходимым для этого потенциалом. 
Чужой дядя, будь то министерство, 
Госплан или Госснаб, ему уже не помо- 
гут, как не помогли до сих пор. А вза- 
имоотношения с государством должны 
строиться на основе закона и разумной 
налоговой системы. Собственно, в этом и 
есть истинная суть проводимой сейчас 
экономической реформы. Так почему бы 
Волжскому автозаводу не стать первым, 
кто до логического конца пройдет по 
этому неизбежному для всего нашего на- 
родного хозяйства пути? 

В. ПАНЯРСКИЙ 


в ТЕНИ ГИГАНТОВ 


РЕКОНСТРУКЦИЯ ЛУЦКОГО АВТОМО- 
БИЛЬНОГО ЗАВОДА БЫЛА НАЧАТА В 
1979 ГОДУ. ПРОИЗВОДСТВО ДЖИПОВ 
НАМЕЧАЛОСЬ УВЕЛИЧИТЬ С 7,5 ДО 
50 ТЫСЯЧ В ГОД. СЕГОДНЯ, СПУСТЯ 
10 ЛЕТ, ИХ ДЕЛАЮТ ВСЕГО 15 ТЫСЯЧ, 
А 25 ТЫСЯЧ (ПОЛОВИНУ ОТ НАМЕ- 
ЧЕННОГО КОГДА-ТОІ) РАССЧИТЫВАЮТ 
ВЫПУСКАТЬ... АЖ В 1995-мІ ЯСНО, ЧТО 
ПРИ ПОДОБНЫХ ТЕМПАХ РАЗВИТИЯ 
ПРОБЛЕМУ ИНДИВИДУАЛЬНОГО АВТО- 
МОБИЛЯ ДЛЯ СЕЛА НЕ РЕШИТЬ. 


О том, насколько она остра, позво- 
ляют судить письма читателей, подборку 
которых журнал опубликовал год назад 
(сіЛуАЗ глазами владельцев» — ЗР, 
1988, № 7). Во многих письмах вопрос 
поставлен, что называется, ребром: будет 
в ближайшие . годы резко увеличен 
выпуск машин-тружениц, помощниц кре- 
стьянина — легче будет решить про- 
довольственную проблему. 

Здесь, пожалуй, нет преувеличения, 
если помнить, какое значение придается 
теперь развитию индивидуальных фер- 
мерских хозяйств, арендных бригад, 
садовых товариществ. А эффективность 
их труда — в прямой зависимости 
от количества и качества используемой 
техники, в том числе автомобилей. 

Те, кто успел оценить достоинства 
луцкого джипа, убеждены: обладая удач- 
ной совокупностью качеств, такая машина 
может и должна играть на рынке зна- 
чительно большую роль, чем сейчас. 
Но для этого, во-первых, нужны соот- 
ветствующие масштабы производства, 
во-вторых — современная модель. 

Исходные данные читателям известны: 
повторим — в год делается 15 тысяч 
автомобилей, конструкция которых за 20 лет 
не претерпела особых изменений. Ну а како- 
вы перспективы? 

Конечно, они должны быть связаны с 
выходом на принципиально иной объем 
производства — по крайней мере 100 тысяч 
в год. Таково мнение всех, с кем пришлось 
беседовать во время командировки на завод: 
директора ЛуАЗа В. Мельниченко, его заме- 
стителя по экономическим вопросам В. Дей- 
нюка, специалистов из проектного и кон- 
структорско-экспериментального отделов. 
Только тогда появится возможность при- 
менять современное высокопроизводитель- 
ное оборудование, резко сократить долю 
ручного труда, повысить качество продук- 
ции. Так все и было задумано в проекте 
реконструкции для выпуска 50 000 автомоби- 
лей, утвержденном в 1979 году. Основным 
объектом первой очереди стал корпус 
сборки и окраски площадью около 30 000 м^. 
Работа закипела, правда, кна медленном 
огне»: за пять лет построили и сдали чуть 
больше трети — 1 1 000 м^ Затем строи- 
тели ушли, — как видно, закладывать 
фундамент другого долгостроя. 

Использовав то, что успели построить, 
реконструировав старые цехи, автозаводцы 
сумели за несколько лет удвоить выпуск 
машин. Ну а дальше? В условиях само- 
финансирования завод, не получая центра- 
лизованных капитальных вложений, может 
развиваться за счет доли прибыли, остаю- 
щейся после отчислений в бюджет. Не раз 
говорилось об экономическом парадоксе, 
в силу которого успешно работающему 
предприятию с каждым годом приходится 
отчислять все ббльшую часть заработанных 
средств. ЛуАЗ — не исключение: возмож- 
ности самофинансирования в текущей пяти- 
летке из года в год сокращаются. 

Такая ситуация заставила пересмотреть 
наметки реконструкции, сосредоточить силы 
и средства на завершении строительства, 


начатого еще в 1979 году. С немалым 
трудом снова добились выделения лимита 
на строительно-монтажные работы. На за- 
росшем фундаменте в этом году появились 
люди и краны, стройка начала оживать. 
Не питая иллюзий, заводчане считают: 
если удастся благополучно достроить «новый» 
корпус и реконструировать действующие, 
удовлетворить возросшие потребности заво- 
да в тепловодоэнергоснабжении, то к 1995-му 
реально делать 25 тысяч автомобилей. Ре- 
конструкция потребует привлечь банковские 
кредиты, поскольку обойдется в 60 с лишним 
миллионов. Чтобы развивать завод дальше, 
нужны более крупные инвестиции, решение о 
которых может принять только правительство. 

Как видите, в короткой повести о ЛуАзе 
нет того оптимистического тона, яркости 
и размаха, которые присущи рассказам 
об автограде в Тольятти или камском 
батыре. Скромный ремонтный заводик 
послевоенной поры, ставший в 1959-м 
машиностроительным, а в 1967-м авто- 
мобильным, не прочили в гиганты. Ла- 
дили здесь на серийных шасси неза- 
мысловатые кузова — мастерские, авто- 
лавки, рефрижераторы. 

Несложная технология, труд по боль- 
шей части ручной. И те, кто в сере- 
дине 60-х поручил луцкому заводу 
выпускать «вездеход» на базе «Запо- 
рожца», вряд ли намеревались завоевы- 
вать с ним зарубежные рынки: были 
другие, тогда казалось, верные канди- 
даты — «Москвич», «Жигули». Для них 
строили цехи, покупали за границей 
станки и линии. Шли уже 70-е, а облик 
производства на ЛуАЗе сохранял муже- 
ственную скромность довоенной поры. 

В 1975-м завод ввели в объедине- 
ние «АвтоЗАЗ», и вскоре родился 
упомянутый проект его реконструкции, 
А еще погодя стало ясно: равноправ- 
ного партнерства с ЗАЗом не получа- 
ется. Все помыслы и намерения в руко- 
водстве объединения и выше сосредо- 
точились на модели ЗАЗ — 1102. Настоль- 
ко, что сейчас оказалось: модернизи- 
рованный ЛуАЗ— 1302 не будет обеспе- 
чен мотором жидкостного охлаждения, 
как у «Таврии». Не только «перспек- 
тивные» 50 тысяч, но и «реалистиче- 
ские» 25 тысяч машин ЛуАЗа в проекте 
реконструкции мелитопольского мотор- 
ного то ли не учли вовсе, то ли учли, 
но частично, так что и концу следую- 
щей пятилетки, к 1995-му, больше 19 ты- 
сяч агрегатов ЛуАЗу «не обещают». 

А ведь не кто иной, как министр 
автомобильного и сельскохозяйственного 
машиностроения Н. А. Пугин, познакомив- 
шись недавно с новыми образцами 
луцких машин, сказал: таких надо делать 
тысяч сто! Да, неплох ЛуАЗ— 1302 (мо- 
дернизированный «969М» с двигателем 
«Таврии»), он прошел приемочные испы- 
тания — задерживает производство, 
повторим, отсутствие двигателей. Разра- 
ботан и его вариант ЛуАЗ — 13021 — с 
удлиненной на 200 мм базой и грузовой 
бортовой платфс^мой. (Надеемся вскоре 
подробно рассказать о нем.) 

Однако ЛуАЗ — 1302 — не более чем 
спасательный круг, на котором заводу 
можно продержаться от силы пяток лет: 
ведь в основе двадцатилетней давности 
конструкция, ориентированная на прими- 
тивную, устаревшую технологию. Поэтому в 
Луцке серьезно работают над перспектив- 
ной моделью ЛуАЗ— 1301. На обложке — 
образец, построенный в конце 1988 года; 
несколько других проходят испытания. 


Акцент в конструкции сделан на пере- 
довые, еще не апробированные у нас тех- 
нические решения. У машины — каркасно- 
панельный кузов (стальной несущий каркас 
с наружными панелями из пластмассы), 
изменяемый дорожный просвет (его увели- 
чивают, нагнетая воздух в пневмобаллоны 
подвески электрическим бортовым компрес- 
сором или, на хорошей дороге, умень- 
шают). Торсионная подвеска уступила место 
независимой пружинной, в трансмиссию вве- 
ден блокируемый межосевой дифференциал, 
привод всех колес — постоянный, без 
отключения заднего моста. Конечно, крыша и 
боковины задней части кузова — съемные, 
его легко превратить в пикап. Предусмот- 
рены модификация с тентом, фургон. Кар- 
касно-панельная конструкция вообще об- 
легчает создание и производство разных 
вариантов, позволяет более надежно защи- 
тить от коррозии каркас, а о стойкости 
пластмассовых панелей говорить не прихо- 
дится. Силовой агрегат — на базе дви- 
гателя МеМЗ— 245, «Таврии». 

Автомобиль перестал походить на утили- 
тарную повозку, не утратив лучших потреби- 
тельских качеств предшественников, намного 
превосходя их в экономичности и динамике 
разгона, устойчивости и управляемости, ком- 
фортабельности. 

«Полно нас убеждать! — воскликнет 
нетерпеливый читатель. — Есть полезная, 
хорошая машина, все понимают, что ее 
нужно делать много — так за чем 
остановка, что мешает?» 

Можно было бы за ответом вернуть 
читателя к началу рассказа, где говори- 
лось о проблемах финансирования, о труд- 
ностях с лимитами на капстроительство. 
Думаем, однако, что это скорее след- 
ствия, чем причины. Следствия затрат- 
ного, экстенсивного развития экономики 
вообще, и автомобилестроения в част- 
ности, при котором грузовик имеет 
бесспорный приоритет перед легковой 
машиной, возведение комплекса-гиганта 
предпочтительнее реконструкции десятка 
средних предприятий, миллиардные за- 
траты целесообразнее миллионных. И в 
какой-то мере — следствие настойчи- 
вого стремления переиграть зарубежных 
соперников на их поле, создав конку- 
рентоспособный легковой автомобиль. 
Но «правила игры» на ровном асфальте 
соперники знают куда лучше — натре- 
нированы. Когда же, действуя по своим 
правилам, наши инженеры создавали 
машины, способные удивить мир выносли- 
востью и проходимостью, их творения то 
и дело оказывались не ко двору. Мимо 
конвейера в музейную тишину отправился 
джип «Москвич—415», периферийной 
экзотикой остался ЛуАЗ. 

А ныне? Кажется, все, от низов до 
верхов, прониклись благородными лозун- 
гами перестройки: «Вернуть земле хозяи- 
на», «Вернуть долги деревне». Значит — 
вооружить крестьянина современной тех- 
никой, уравнять с горожанином в усло- 
виях жизни, в том числе в мобиль- 
ности. И тут же решаем строить за- 
вод-гигант, чтобы выпускал почти мил- 
лион автомобилей, рассчитанных не на 
селянина — снова на гс^ожан. Плани- 
руются миллиардные затраты — о таких 
директор ЛуАЗа и мечтать не смеет. 

Значит, солнце восходит над Елабу- 
гой, а заводу в Луцке и , дальше 
прозябать в тени гигантов? Ну а если 
поделиться с лучанами могучей энергией, 
концентрируемой сейчас на ЕлАЗе? Или 
найти — но обязательно найти! — иной 
выход, чтобы крестьянин-кс^милец ско- 
рее получил долгожданного железного 
коня. 

В. АРКУША, 

г. Луцк спец. корр. «За рулем» 
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КОРРЕСПОНДЕНТ ЖУРНАЛА БЕСЕДУЕТ С АЛЕКСАНДРОМ МИХАЙЛОВИЧЕМ КОЗИ- 
КОМ, НАРОДНЫМ ДЕПУТАТОМ СССР, НАЧАЛЬНИКОМ ОБРАЗЦОВОЙ БРЕСТСКОЙ 
ОБЪЕДИНЕННОЙ ТЕХНИЧЕСКОЙ ШКОЛЫ ДОСААФ ИМЕНИ Д. М. КАРБЫШЕВА. 


— Александр Михайлович, еще в мар- 
те вы были избраны народным депу- 
татом СССР от Добровольного общества 
содействия армии, авиации и флоту. 
Как вы чувствуете себя в этом качестве? 

— Пока еще не очень уверенно, 
хотя в течение десяти лет избирался 
в состав районного Совета народных 
депутатов и опыт работы в Советах 
у меня есть. Но это опыт, получен- 
ный совсем в иных условиях и на ином, 
как принято говорить, уровне. 

— Скажите, а мог бы раньше, при 
прежней избирательной системе, началь- 
ник школы ДОСААФ стать депута- 
том высшего законодательного органа 
страны? 

— Юридически — мог бы. Но за свою 
почти тридцатилетнюю работу в обо- 
ронном Обществе я не вспомню ни 
одного депутата Верховного Совета 
СССР из числа работников местных 
организаций ДОСААФ, 

— А теперь от ДОСААФ избрано 
пятнадцать народных депутатов СССР... 

— Да, это уже целый коллектив 
людей, объединенных общим делом, 
общими заботами и, конечно, общими 
целями. 

— И все же вы сказали, что чув- 
ствуете себя в роли депутата несколь- 
ко непривычно. Почему? 

— Прежде всего смущает огромный 
объем задач, которые надо решать. 
Вероятно, часть читателей «За рулем* 
знакома с наказом депутатам, который 
был принят VI пленумом ЦК ДОСААФ. 
В нем изложена широкая программа 
деятельности. Кроме того, я выслушал 
многочисленные наказы избирателей — 
ведь перед выборами выступал в доса- 
афовских организациях областей Бело- 
руссии, побывал в Смоленске, Челя- 
бинске, Алма-Ате, выслушал сотни лю- 
дей... Наконец, у меня есть и соб- 
ственная избирательная платформа. 

— Она отличается от наказов изби- 
рателей, одобренных пленумом 

ЦК ДОСААФ? 

— Вели говорить точно, то содержит 
некоторые дополнительные пункты. На- 
пример, я выступаю за создание в 
высшем органе власти депутатской 
комиссии по делам обороны страны, 
которая контролировала бы деятель- 
ность Министерства обороны. В ней 
должны быть представлены и депутаты 
от ДОСААФ. Далее из рекомендаций 
пленума считаю необходимым выделить 
в качестве первоочередной меры раз- 
работку и принятие закона об общест- 
венных организациях СССР и хотел бы 
участвовать в его подготовке, чтобы 
затем на основе этого закона перестраи- 
вать деятельность нашего оборонного 
Общества. 


— В каком же направлении вы счи- 
таете нужным перестраивать деятель- 
ность ДОСААФ? 

— В направлении решительной его 
демократизации, развития инициативы и 
расширения прав местных организаций. 
Известно, что у ДОСААФ есть одно 
отличие от других добровольных об- 
ществ — оно выполняет прямые госу- 
дарственные задания по подготовке 
специалистов ряда профессий для во- 
оруженных сил и народного хозяйства. 
Но все же это — массовое доброволь- 
ное общество, которое должно как можно 
шире опираться на инициативу и са- 
модеятельность своих членов. В нем со- 
вершенно неприемлемы административ- 
но-командные методы управления, суще- 
ствующее ныне обилие приказов и ди- 
ректив из центра, которые часто не учи- 
тывают местных условий, подгоняют все 
и вся под один ранжир. 

— Александр Михайлович, в редак- 
ционной почте встречаются письма, 
авторы которых считают, что на путях 
демократизации общества следует изме- 
нить наименование его руководящих 
органов, сделать их более скромными: 
не центральные комитеты ДОСААФ 
СССР и союзных республик, а, скажем, 
центральные советы, как это было 
когда-то в Осоавиахиме. Предлагают 
изменить и название Общества. 

— Что касается переименования руко- 
водящих органов, то я не придавал бы 
этому слишком большого значения. 
Важнее, как они будут работать. А вот 
переименование Общества, по-моему, 
можно рассмотреть. 

— Коль уж мы обратились к редак- 
ционной почте, хочу коснуться вопроса, 
интересующего многих читателей: пра- 
вильно ли считать членами ДОСААФ 
людей, которые уплачивают членские 
взносы, но работы в организациях 
Общества не ведут? Нет ли тут фор- 
мализма, погони за «валом», за боль- 
шими цифрами «охвата»? 

— Правильно ответить на этот вопрос 
можно только при условии, что мы 
будем ясно сознавать, что такое 
ДОСААФ. Как известно, это — мас- 
совое, всенародное добровольное обще- 
ство, в котором могут состоять все 
советские люди в возрасте от 14 лет 
и до самой глубокой старости. При этом 
все они, кроме, может, пенсионеров, 
где-то работают или учатся, каждый из 
них вправе совмещать членство в 
ДОСААФ с участием в работе других 
добровольных обществ или организаций 
трудящихся. А стало быть, каждый 
вправе сам определить, каков будет его 
вклад. 

Скажем, 16-лвтний юноша увлекся 
каким-то техническим видом спорта и 
почти весь свой досуг отдает занятиям 


в кружке или клубе ДОСААФ. Дру- 
гие ограничивают свою поддержку Об- 
щества тем, что платят в год 30 ко- 
пеек членских взносов, покупают не- 
сколько билетов лотереи ДОСААФ да 
поприсутствуют на каких-то мероприя- 
тиях, организованных его местным 
комитетом. И вот нам предлагают этих 
«других* оттолкнуть от ДОСААФ, объ- 
явив их «не настоящими», «фиктивны- 
ми* членами. Зачем? Кому от этого 
польза? Я думаю, что такие крутые 
предложения родились потому, что 
во многих из нас буквально въелась 
привычка мыслить административными 
категориями. С сожалением должен 
сказать, что к таким действиям тол- 
кает нас и несовершенство Устава 
ДОСААФ. Когда он вырабатывался, то в 
духе догматического мышления тех лет 
его первый пункт, в котором гово- 
рится, кто является членом Общества, 
был механически списан с соответству- 
ющего параграфа Устава КПСС с фор- 
мулировкой «работающий в одной из 
его организаций*. Но ведь ДОСААФ — 
не партия, а, как мы уже сказали, 
широкая массовая организация, и, зна- 
чит, членство в ней должно опреде- 
лять иначе, чем в партии. По-види- 
мому упомянутый параграф Устава 
ДОСААФ надо будет в процессе де- 
мократизации его деятельности сформу- 
лировать по-иному. Да и вообще, суть, 
главное в затронутой нами проблеме 
состоит вовсе не в том, кого считать 
«настоящими*, а кого «не настоящими* 
членами, а в том, чтобы каждый, 
помогающий, хотя бы и в скромном 
объеме, оборонному Обществу, делал 
это по убеждению, добровольно, с созна- 
нием того, что его помощь нужна и 
полезна. 

— В наказе народным депутатам 
СССР, принятом VI пленумом, большое 
место уделено задачам дальнейшего 
совершенствования материально-техни- 
ческой базы и ее финансирования. При 
этом мы хотели бы повести разговор 
об этих проблемах применительно к той 
деятельности ДОСААФ, которая особенно 
близка читателям «За рулем», — под- 
готовке водителей. 

Она и мне ближе других, и, 
хотя наша беседа приняла критиче- 
ский характер, начать новый разговор 
хочу с положительного примера. Что 
я имею в виду? Некоторое время назад 
нашему Обществу было поручено перей- 
ти на подготовку из числа молодежи 
призывного возраста водителей армей- 
ских полноприводных автомобилей. За 
короткий срок во многих автомобиль- 
ных и технических школах была 
создана учебная база: получены ав- 
томобили, оборудование, наглядные по- 
собия. Конечно, и сейчас что-то здесь 
нужно совершенствовать, но хотел бы 
отметить другое: когда все инстанции 
берутся за дело дружно, без ведом- 
ственных препирательств, тогда оно спо- 
рится. Тут явно сказалось влияние 
перестройки. 

Но, к сожалению, яркий контраст с 
этим участком нашей работы являет 
собой подготовка водителей для народ- 
ного хозяйства. Тут еще много ведом- 
ственной неразберихи, приводящей к 
просчетам в планировании, к прорехам 
в материально-техническом обеспечении. 
Ведь даже нет учебников и учебных 
пособий по новым программам и не- 
известно, кто должен их готовить. Как 


В ОРГАНИШДИЯХ ДОСААФ 


4 ЗА РУЛЕМ 8/89 



преодолеть эти неурядицы? Думаю, нто 
руководящим органам ДОСААФ надо 
не ждать, что кто-то проявит инициа- 
.тиву, а самим пригласить ва один 
стол компетентных представителей за- 
интересованных ведомств, решить 
сообща все вопросы и общими уси- 
лиями бее проволочек реализовать при- 
нятые решения. И наконец, самый труд- 
ный участок нашей работы — ка- 
питальное строительство... 

— Кажется, этот участок вас особенно 
волнует? 

— Да, ВТО моя давняя забота и давняя 
боль. Еще десять лет назад наша объ- 
единенная техническая школа размеща- 
лась в казематах Брестской крепости. 
Это было очень романтично, но чрез- 
вычайно неудобно, хотя позднее мы раз- 
местились в одном здании с обкомом и 
домом ДОСААФ и еще одной школой. 
И мы решили построить новое здание для 
школы, а затем общежитие при ней для 
курсантов-призывников, приезжающих к 
нам из разных районов. Новое здание 
школы строилось по прямому договору. 
Сколько пришлось нам вытерпеть, сколь- 
ко выслушать угроз! И от кого — от 
работников аппарата ЦК ДСЮААФ СССР 
и ЦК ДОСААФ БССР. Нам ие только 
отказывали в помощи, но и не единожды 
требовали немедленно прекратить строи- 
тельство, грозили за нарушение ка- 
ких-то несостоятельных инструкций или 
столь же несостоятельных распоряже- 
ний. И, наверно, я не стал бы на- 
родным депутатом от ДОСААФ, если бы 
с помощью местных партийных и со- 
ветских органов, брестских строительных 
организаций и промышленных предприя- 
тий не были в конце концов введены 
в строй и новое здание школы, и ком- 
фортабельное общежитие. 

Нам надо еще строить новые помеще- 
ния для классов и лабораторий, но делать 
это так, как делалось у нас до сих пор, 
хотя и возможно, но трудно. В ЦК 
ДОСААФ СССР должны, на Мой взгляд, 
серьезно пересмотреть свою деятельность 
в области капитального строительства. 
Среди прочего к этому обязывает и такой 
факт: ежегодно не осваивается 12 — 16 
миллионов рублей капвложений, в то 
время как у нас в Белоруссии задер- 
живается ввод в строй нескольких объ- 
ектов из-за недостатка средств и материа- 
лов. Не обеспечены квартирами препода- 
ватели и мастера. 

— А как вы относитесь к тому, чтобы 
привлекать к капитальному строитель- 
отву и удовлетворению других нужд 
оборонного Общества средства пред- 
приятий и местных Советов, отводимые 
на развитие социальной инфраструкту- 
ры? Ведь школы, клубы, спортивные 
сооружения ДОСААФ — это все объек- 
ты, нужные для организации досуга 
советских людей, для духовного развития 
молодежи. 

— Я, конечно, за привлечецие средств 
предприятий и местных организаций. 
У нас я Бресте есть такой опыт. 
Например, при областном комитете 
ДОСААФ работает авиа спортклуб, соз- 
данный на средства местного электро- 
механического завода. Но все же ор- 
ганизациям ДОСААФ не следует в ны- 
нешних условиях, когда все предприя- 
тия перешли на хозрасчет и самофи- 
нансирование, рассчитывать на слиш- 
ком большие отчисления из их фон- 


дов. Потребности в развитии социаль- 
ной сферы везде велики, а средства 
ограниченны, так что нужно и самим 
нам позаботиться о собственном хоз- 
расчете и самофинансировании. 

— Вы касались уже подготовки води- 
телей для Вооруженных Сил. Учитыва- 
ется ли при этом желание самих бу- 
дущих воинов? 

— Учебные взводы формируют рай- 
военкоматы, и им нет нужды кого-то 
заставлять: желающих получить удо- 
стоверение Водителя среди молодых 
людей, скажем, у нас на Брестщине 
всегда больше, чем вакансий. К военкома- 
там есть претензии иного плана: они не 
всегда организуют достаточно строгий 
медицинский и, особенно, психофизио- 
логический отбор курсантов. Поэтому 
уже в ходе обучения, бывает, обна- 
руживается, что кто-то из начавших 
занятия профессию водителя освоить 
не сможет. А ведь уже затрачены 
средства, для отчисления нужно гото- 
вить разные документы, и, пожалуй, 
это самое главное, — молодому че- 
ловеку наносят моральную травму, 
которой можно было избежать. 

— Редакция получает немало писем, 
в которых Критикуется организация 
учебного процесса в школах ДОСААФ, 
говорится, в частности, о перегрузке 
курсантов. 

— В основе этих претензий лежит то 
обстоятельство, что нам приходится 
обучать молодых людей такой сложной 
и ответственной специальности, как 
водитель, без отрыва от работы или 
от занятий в каком-то другом учеб- 
ном заведении. Отсюда и рабочий день 
курсанта 10 — 12 часов. При этом что-то 
усваивается с трудом, а что-то вообще 
не воспринимается. Мне кажется, что 
обучать призывников специальности во- 
дителя надо только с отрывом от основ- 
ной работы. А для этого, видимо, 
следовало бы пересмотреть некоторые 
статьи Закона о всеобщей воинской 
обязанности, установив молодым людям, 
подлежащим призыву в армию и зани- 
мающимся в учебных организациях 
ДОСААФ, отсрочку от призыва сроком 
на шесть месяцев, в течение которого 
они должны окончить школу и полу- 
чить первые практические навыки по 
своей специальности. Считаю, что тем, 
кто успешно окончил школы ДОСААФ, 
время учебы должно засчитываться в 
срок действительной службы. 

— Вы, конечно, знаете, что в армии 
молодые водители проходят курс до- 
полнительной подготовки и только потом 
садятся за руль? 

— Знаю. И какая-то дополнительная 
подготовка нужна — чтобы освоить 
незнакомую машину. Но она должна 
быть по времени минимальной. Давай- 
те уж лучше все вместе, военное 
командование и руководители школ, 
предъявим к нашим выпускникам са- 
мые высокие требования, чтобы не надо 
было их в армии доучивать, а до- 
статочно только помочь им освоиться 
с новой машиной и новыми обязан- 
ностями. 

Мне это представляется особенно 
актуальным сегодня, когда начинается 
сокращение численного состава наших 
Вооруженных Сил и встает во весь рост 
задача качественного их совершенст- 
вования. А значит мы в ДОСААФ 
должны готовить настоящих профес- 
сионалов. 


В помощь автошколам 

МЕТОДОМ ТАНДЕМА 

В автошколах ГДР находят все боль- 
шее применение учебные легковые ав- 
томобили, переоборудованные таким об- 
разом, что располагающийся на заднем 
сиденье второй ученик может как бы пов- 
торять движения ведущего машину. 
Имитируются работы рулем, рычагами 
коробки передач и педалей. Действия 
этого обучаемого контролируются спе- 
циальным прибором, выведенным на 
щиток перед инструктором. 

Фото АДН — ТАСС 



ЭЛЕМЕНТ 

НЕОЖИДАННОСТИ 


Элемент неожиданности («ослепле- 
ние», «дождь», «пешеход») обычно вхо- 
дит в оборудование автодрома. В авто- 
школе ДОСААФ города Усолье-Сибир- 
ское Иркутской области имитатор вне- 
запно появляющегося человека смон- 
тирован прямо на бампере учебного 
автомобиля. Мастер производственного 
обучения практическому вождению мо- 
жет привести его в действие на любом 
отрезке маршрута или участка авто- 
дрома. 



ПО ПИСЬМУ МЕРЫ ПРИНЯТЫ 


НЕ ДЛЯ ЖЕНЩИН! 

А. Поповой из Саяногорска а спортивно- 
техническом клубе ДОСААФ отказали в 
приеме на курсы водителей индивидуальных 
автомобилей на основании якобы того, что « 
ДОСААФ — только для мужчин в возрасте 
от 18 до 40 лет, а все остальные, в том 
числе и женщины, могут обучаться в 
обществе автомотолюбителей. Вместе с По- 
повой из списка вычеркнули всех женщин, 
ранее записавшихся на курсы. « 

На обращение редакции в красноярский 
краевой комитет ДОСААФ его председатель 
И. Велолапоткин сообщил: «В саяногорском 
СТК ДОСААФ был допущен факт невнима- 
тельного подхода к набору на курсы води- 
телей- любителей. Начальнику спорттехклуба 
А. Рагозину строго указано на недопусти- 
мость подобных фактов. Строго предупреж- 
ден председатель хакасского комитета 
ДОСААФ Д. Артеменко за слабое руковод- 
ство подчиненными СТК. 
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ПОКАЗ ТАНКА 



АВТОР этих ВОСПОМИНАНИЙ — ИЗ- 
ВЕСТНЫЙ КОНСТРУКТОР НИКОЛАЙ АЛЕК- 
САНДРОВИЧ АСТРОВ, ПОЛВЕКА ПРОРА- 
БОТАВШИЙ В ТАНКОСТРОЕНИИ (ЖУРНАЛ 
ПИСАЛ О НЕМ В № 6 ЗА 1986 ГОД), 
ГЕРОЙ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОГО ТРУДА, 
ДОКТОР ТЕХНИЧЕСКИХ НАУК, ЗАСЛУ- 
ЖЕННЫЙ ДЕЯТЕЛЬ НАУКИ И ТЕХНИКИ 
РСФСР. ПОД ЕГО РУКОВОДСТВОМ СОЗ- 
ДАНО 26 ГУСЕНИЧНЫХ И КОЛЕСНЫХ МА- 
ШИН, С КОТОРЫМИ СВЯЗАНЫ МНОГИЕ 
СТРАНИЦЫ НАШЕЙ ВОЕННОЙ ИСТОРИИ, 

В ТОМ ЧИСЛЕ РАЗВЕДЫВАТЕЛЬНЫЕ И ЛЕГ- 
КИЕ ТАНКИ Т— 38, Т— 40, Т— 60, Т— 70. 

ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ АСТРОВА ПРЕДСТАВ- 
ЛЯЕТ ОСОБЫЙ ИНТЕРЕС, ПОСКОЛЬКУ, 
ПО ЕГО СОБСТВЕННЫМ СЛОВАМ, ОН 
ВСЮ ЖИЗНЬ ТРУДИЛСЯ НА СТЫКЕ 
АВТОМОБИЛЕСТРОЕНИЯ И ТАНКОСТРОЕ- 
НИЯ: ДЛЯ СПРОЕКТИРОВАННЫХ ИМ БОЕ- 
ВЫХ МАШИН ЧАЩЕ ВСЕГО ИСПОЛЬ- 
ЗОВАЛИСЬ АВТОМОБИЛЬНЫЕ ДВИГАТЕ- 
ЛИ, ДРУГИЕ АГРЕГАТЫ. 

ТВОРЧЕСКУЮ НАТУРУ АСТРОВА ОТЛИ- 
ЧАЛИ СТОЛЬ ХАРАКТЕРНЫЕ ДЛЯ ИН- 
ЖЕНЕРОВ ЕГО ПОКОЛЕНИЯ УНИВЕР- 
САЛЬНОСТЬ (ПО ОБРАЗОВАНИЮ ОН 
КОНСТРУКТОР ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ МАШИН), 
СОЧЕТАНИЕ ТОЧНОГО ЗНАНИЯ С ИН- 
ТУИЦИЕЙ, ОСНОВАТЕЛЬНОЙ ТЕОРЕТИ- 
ЧЕСКОЙ ПОДГОТОВКИ — С РАЗНО- 
СТОРОННИМИ ПРАКТИЧЕСКИМИ НАВЫ- 
КАМИ. ОН ОДИНАКОВО УВЕРЕННО РА- 
БОТАЛ ЗА ЧЕРТЕЖНОЙ ДОСКОЙ, УПРАВ- 
ЛЯЛ ТАНКОМ, ВОДИЛ АВТОМОБИЛЬ. 

В СУДЬБЕ АСТРОВА ОТРАЗИЛИСЬ И 
ПРОТИВОРЕЧИЯ ЭПОХИ: В 1930 ГОДУ 
ОН БЫЛ АРЕСТОВАН ПО ЛОЖНОМУ 
ОБВИНЕНИЮ И РАБОТУ НАД СВОИМ 
ПЕРВЫМ ТАНКОМ ПТ~1 НАЧАЛ В ТЮРЬ- 
МЕ, В КОНСТРУКТОРСКОМ БЮРО ПОД 
СТРАЖЕЙ. А В 1942 ГОДУ ЗА РАЗ- 
РАБОТКУ ТАНКА Т--70 ПОЛУЧИЛ СТА- 
ЛИНСКУЮ ПРЕМИЮ, ПОЗДНЕЕ УДОСТО- 
ЕН ЗОЛОТОЙ ЗВЕЗДЫ ГЕРОЯ СОЦИА- 
ЛИСТИЧЕСКОГО ТРУДА. 

НА СКЛОНЕ ЛЕТ Н. А. АСТРОВ ПИСАЛ 
ВОСПОМИНАНИЯ, В КОТОРЫХ НЕМАЛО 
НЕИЗВЕСТНЫХ ШИРОКОМУ ЧИТАТЕЛЮ 
ФАКТОВ, РЕДКО УПОМИНАЕМЫХ ИМЕН, 
ТОЧНЫХ НАБЛЮДЕНИЙ И ВЫВОДОВ. НА- 
ДЕЕМСЯ, ИМ ЕЩЕ ПРЕДСТОИТ УВИДЕТЬ 
СВЕТ, А ПУБЛИКУЕМЫЙ ЭПИЗОД ОТ- 
НОСИТСЯ К НАЧАЛУ 30-х ГОДОВ, КОГДА 
26-ЛЕТНИЙ АСТРОВ РУКОВОДИЛ РАЗРА- 
БОТКОЙ ПЕРВОГО СОВЕТСКОГО ПЛА- 
ВАЮЩЕГО ТАНКА ПТ—І. В РАССКАЗЕ 
ПРИ ВСЕЙ ЕГО КРАТКОСТИ ПЕРЕДАНА 
АТМОСФЕРА ВРЕМЕНИ, КОТОРОЕ СЕ- 
ГОДНЯ ВЫЗЫВАЕТ ОСТРЫЙ ОБЩЕСТ- 
ВЕННЫЙ ИНТЕРЕС. 


Москва, осень 1932-го. Очень холодная, 
с мокрым снегом, заморозками и отте- 
пелями. Представить себе трудно, как 
тогдашняя столица, названная кем-то 
царством булыжных мостовых, извозчиков 
и трамваев, не походила на сегодняшнюю. 
На Москве-реке ниже Стрелки и устья 
отводного канала еще стояла Бабьегород- 
ская плотина. Ее история очень любо-- 
пытна, но не она тема этих записок. 
А Садовое кольцо с Калужской (теперь 
Октябрьской) площади спускалось не на 
нынешний красавец мост, а на тот Крым- 
ский, что был построен еще в 1872 году 
взамен деревянного. Он представлял 
собой металлическую решетчатую трубу 
прямоугольного сечения, такую большую, 
что в ней не только проходила двух- 
путная трамвайная линия, но с каждой 
стороны ее рядом с вагонами трамвая 
могло проехать по одноконной подводе. 

Трамвайных вагонов было мало, ходили 
они редко и нерегулярно. Наружных две- 
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рей не имели, на боковых поручнях и 
ступенях почти всегда гроздьями висели 
люди. Мальчишки предпочитали ездить 
на задней площадке второго вагона или 
на «колбасе» — штоке буфера, что 
считалось признаком лихости и даже бое- 
витости. Но это к слову. 

По этому-то мосту-трубе с грохотом и 
ревом, поднимая фонтаны грязи, прошел 
наш танк ПТ — 1 с завода «Красный проле- 
тарий», где был изготовлен, на Хамовни- 
ческий плац для показа Сталину. Его 
слово уже тогда решало судьбу всех но- 
вых разработок военной техники. 

Перегон танка по мосту •— а шел он 
со скоростью примерно 60 км/ч — стал 
зрелищем впечатляющим, хоть и длился 
недолго. Заслышав грохот, прохожие 
останавливались и таращили глаза. Вре- 
мена были наивные: опытная боевая 
машина шла по городу среди дня, 
никакой дополнительной охраны, кроме 
двух милиционеров, запрещавших другое 
движение, когда танк приближался к мос- 
ту на своем недлинном пути от завода 
до Хамовнического плаца и обратно. 
Этот плац между казармами и церковью 
Николы в Хамовниках по одну сторону, 
конюшнями и так называемым шеф- 
ским домом (там сейчас на Комсомоль- 
ском проспекте правление Союза писа- 
телей РСФСР) — по другую. Грунтовое 
покрытие плаца весной и осенью прев- 
ращалось в почти непроходимую грязь. 
Летом пыль стояла такая, что солдаты, 
обучавшиеся там строевой службе, подчас 
еле видели друг друга. Ширина плаца — 
метров 60 — 70, а длина — метров 250. 
Наиболее широкий в начале, у церкви, 
он переходил в узкую улицу, ведущую 
к Лужникам. Она, как и сам плац, сов- 
сем не имела столичного вида. Здесь-то 
в конце октября 1932-го и должны были 
показать Сталину разработанный в спе- 
циальном конструкторском бюро (КБ «Т») 
танк ПТ— 1. 

Надо пояснить, что» это был за танк 
и чем он привлек внимание. У него были 
движители трех типов — гусеничный, 
колесный и еще гребной винт, то есть 
он мог и плавать. При боевой массе 
в 14 тонн по наличию пушечного воору- 
жения, бронезащищенности, динамике 
на любом виде хода ПТ — 1 заметно пре- 
восходил малые танки (разведыватель- 
ные), концепция которых была модной 
в 30-е годы, особенно в первой их поло- 
вине. 

ПТ — 1 в то время не имел за рубежом 
аналогов и, хотя был далеко недорабо- 
танным, при усовершенствовании мог 
стать полезной нашей армии боевой ма- 
шиной. 


Как уже сказано, изготовил танк 
ПТ — 1 «Красный пролетарий», правда, не 
все его узлы. Завод получил элементы 
вооружения и оптические приборы, авиа- 
ционный двигатель, а бронекорпус сде- 
лали на Ижорском заводе. «Красный про- 
летарий», известный сегодня как голов- 
ной завод крупного станкостроитель- 
ного объединения, уже тогда был мощ- 
ным предприятием и, хотя до ПТ — 1 тан- 
ков никогда не изготовлял, справился с 
этой^ в общем, непростой задачей. В про- 
цессе испытаний производственных де- 
фектов практически не выявили. 

В тот хмурый осенний день плац пок- 
рывали льдистые корки еще неплотно лег- 
шего снега. А поскольку сам он был не 
очень-то ровным, в некоторых местах 
стояли довольно большие лужи. Грязища 
была, можно сказать, полноценной — как 
раз для испытаний танка. 

Всевозможное начальство сбилось в 
довольно тесную группу рядом с большой 
лужей, видимо, надеясь, что автомо- 
били начальства еще более высокого, 
прежде всего самого Сталина, остано- 
вятся перед ней. Возможно, так и слу- 
чилось бы, будь плац сухим или по- 
летнему пыльным. Однако машина Ста- 
лина остановилась непосредственно у 
объекта демонстрации. Сталин вышел, а 
шофер очень медленно отъехал, раз- 
вернулся и встал в ожидании своего пас- 
сажира. Из его машины и двух или трех 
сопровождавших выскочила личная охрана 
вождя. Вдобавок весь плац был оцеплен 
солдатами, стоявшими спиной к прибыв- 
шим — чтобы вооруженные люди не'мог- 
ли видеть, кто именно приехал. Стоя- 
ли по стойке смирно, не имея права 
даже переступить с ноги на ногу. «Ин- 
женерию», также в окружении солдат 
(а нас и было-то человек восемь— десять)^ 
тесной группой поставили на предпола- 
гавшемся пути движения танка. Впрочем, 
по соображениям безопасности показ 
на ходу отменили. 

Сталин — в меховой дохе чуть ниже 
колен, на голове глубоко нахлобученная 
меховая шапка с модными в те годы не- 
померно длинными, чуть не до пояса уша- 
ми. Цвет лица и кожи рук без перчаток 
был у него темно-коричневый, можно 
сказать, с зеленоватым оттенком. Лицо 
имело множество следов перенесенной 
когда-то оспы. Глаза — насквозь черные. 
Детали внешности я разглядел позже, 
оказавшись рядом. 

Чуть хрипловатым голосом, тихо, слов- 
но опасаясь простуды, он спросил, где 
докладчик (точно я вопроса не слышал, 
поскольку стоял далеко). Начальство по- 
боялось, что Сталин задаст вопросы, на 


которые ни один высокопоставленный 
военный не сможет ответить, и кто-то 
из группы, несомненно, знавший мою 
роль в создании ПТ — 1, громко выкрик- 
нул: «Астрова сюда, для доклада!» 

Душа моя дошла почти до пяток, да 
и промерз я основательно — состоя- 
ние не из понятных. Все же бодрой рысью 
припустил к «хозяину» страны. Следуя в 
полушаге сзади, я по возможности чет- 
ко и, главное, громко (нас всех преду- 
предили, что слух у него плохой) 
стал докладывать, а вернее, просто рас- 
сказывать об особенностях нового танка. 
Несмотря на грязь под ногами, Сталин 
обошел машину, внимательно слушая 
меня. Потом задал несколько вопросов, 
которые показывали, что он неплохо 
знает танки, и заметил, что в ПТ — 1 
многое необычно. В частности, поин- 
тересовался размерами и объемом баш- 
ни. Отвечая, я сказал, что 45-миллимет- 
ровая пушка для такой машины слаба, 
ее следует заменить более мощной. 
Вновь последовали вопросы: «какого ка- 
либра, когда сделаете?» Ответил: «То- 
варищ Сталин, установим, как только 
будет нужная пушка, сами мы пушек 
делать не умеем». (Ждать ее пришлось, 
увы, несколько лет.) Спросил, что за дви- 
гатель у танка, и, услышав, что авиа- 
ционный, бензиновый, пробормотал с 
тенью неудовольствия: «А ведь обещали 
машину на дизеле». Осмотр занял всего 
пять — восемь минут. Слегка кивнув, то ли 
охраннику, неотступно его сопровождав- 
шему, то ли мне, Сталин тихо, как бы 
про себя, буркнул: «Продолжайте!» и, не 
сделав никакого знака, даже не кивнув 
никому из начальников, уехал. Нас, «ин- 
женерию», он тоже не удостоил ни про- 
щальным кивком, ни жестом. 

Однако, учитывая опыт предыдущих 
показов, начальство, не посмевшее и на 
полшага приблизиться к танку во время 
его осмотра, поздравило меня с успехом. 
Конечно, я понимал, что это заслуга не 
только моя — ведь над танком рабо- 
тала группа талантливых, хорошо знав- 
ших конструкторское дело инженеров, 
хотя и не «танкистов». К сожалению, в 
силу не зависивших от нас обстоя- 
тельств дальнейшую работу над ПТ — 1 
прекратили, и до серии он не дошел. 

Завершая этот эпизод, вернусь к впечат- 
лению, которое произвел на меня Ста- 
лин. Очень темно-карие глаза его ка- 
зались просто черными, к тому же дело 
происходило перед закатом, а никаких фо- 
нарей на плацу не зажигали. Черный 
цвет зрачков сливался с темно-карими 
зеницами и смуглыми белками. Непросто 
было понять, на кого он смотрит, но 
это ничто по сравнению с прямо-таки 
гипнотической силой взгляда. Любой 
человек, на которого Сталин направлял 
свой взгляд, тут же поворачивался 
к нему лицом, настораживался, испы- 
тывая чувство беспричинной тревоги. 
Впрочем, далеко не для всех она ока- 
зывалась беспричинной. 

Увиденное странным образом как бы 
отпечатывалось в мозгу Сталина — это 
было больше, чем великолепная зритель- 
ная память. Достаточно оказалось той 
встречи на плацу, чтобы при последую- 
щих он всегда узнавал меня и иногда на- 
зывал даже по фамилии. Особенно по- 
разило это при второй встрече, отстояв- 
шей от показа танка примерно на три 
года. Когда Сталин оклинул меня по фа- 
милии, я настолько опешил, что не сразу 
ответил на его вопрос. Но это уже дру- 
гая история. 


•СОБЫТИЯ-ФАКТЫ* 


МАЗ № 1 000 000 

Тягач с семизначным номером на ярко- 
рубииовой кабине сошел с главного кон- 
вейера минского автомобильного завода 
14 апреля 1989 года. Полутора годами рань- 
ше, в ноябре 1987-го, минчане отметили 
40-летие выпуска первого автомобиля с зуб- 
ром на облицовке — эмблемой МАЗа. 
Живучим было семейство МАЗ — 200: его 
модели выпускались до 1965 года, а послед- 
ний из' самосвалов МАЗ — 206 установлен 
на постаменте у центральной проходной. 

Но не только производством этих машин 
жил завод: уже в 1960-м из его ворот 
вышел МАЗ — 525 — 25 -тонный самосвал, 
поразивший воображение своими размерами 
и моиіью. А вскоре был создан трехосный 
МАЗ — 580, удостоенный «Гран-при» Все- 
мирной выставки 1958 года. Те гиганты пред 
шествовали нынешним БелАЗам. 

Значительным шагом вперед стало ос- 


воение машин семейства МАЗ — 500, которые 
имели компоновку с кабиной над дви- 
гателем (1966 год). За их создание и 
организацию производства группа авто- 
заводцев в 1970 году удостоена Государст- 
венной премии СССР. 

В конце 1977-го с главного конвейера 
начали сходить модернизированные авто- 
мобили семейства МАЗ — бЗЗб, выпуск ко- 
торых еще продолжается. Одновременно 
шла реконструкция, подготовка к произ- 
водству машин нового поколения — МАЗ — 
6422. Близок день, когда завод будет 
поставлять только автомобили этого се- 
мейства. А юбилейный — тягач МАЗ — 
64221 передан водителю комбината 1 
Главмосавтотранса В. Васильеву. 

Уместно сказать, что для выпуска первых 
500 тысяч грузовиков понадобилось 28 лет, 
а для второго полумиллиона — уже вдвое 
меньше. Расширяется и производство товаров 
для народа, среди них популярный прицеп 
«Зубренок»; начат выпуск жилых прице- 
пов-дач. Опора на новое, передовое ха- 
рактеризует сегодняшний день минского авто- 
мобильного — ныне головного предприятия 
в объединении «ВелавтоМАЗ». 



Две точки отсчета на пути к «миллионнику»: 
МАЗ — 200 50-х годов и современный МАЗ — 54321. 

Фото А. Толочко (ТАСС) 


ЕСТЬ ЭЛЕКТРОПОДОГРЕВАТЕЛИ! 


Тюменский завод автотракторного элект- 
рооборудования сообщил, что в 1988 году он 
выпустил 87 тысяч электроподогревателей 
выносного типа ЭПЖ-1, 0-220, предназ- 
наченных для «москвичей» и «жигулей». 
Десять тысяч этих устройств передано но- 
восибирской базе Посылторга (630042, Ново- 
сибирск, ул. Толмачевская, 17), остальные по- 
ступили в магазины Роскультторга. На 1989 
год запланировано выпустить 120 тысяч подо- 
гревателей. Цена одного подогревателя — 
25 рублей. 


Одновременно завод приступил к произ- 
водству электроподогревателей и для гру- 
зовых автомобилей. Мощность такого вынос- 
ного агрегата, монтируемого под капотом, — 
2 кВт, питается он от сети переменного 
тока напряжением 220 В и чбстотой 50 Гц. 
Цена — около 50 рублей. Завод может по- 
ставлять подогреватели модели ЭПЖ-2, 0-220 
предприятиям и организациям по пря- 
мым договорам. Адрес завода: 625630, Тю- 
мень-2, ул. Циолковского, 1, завод АТЭ, 
отдел сбыта. 


ОТЗОВИТЕСЬ, ВЕТЕРАНЫ! 

1 мая 1990 года Рязанскому высшему 
военному автомобильному инженерному ор- 
дена Красной Звезды училищу испол- 
няется 50 лет. Оно было сформировано 
в городе Орджоникидзе Орловской области 
(ныне Вежица — один из районов Брянска) 
в апреле 1940 года и называлось Орджо- 
никидзеградским военно-пехотным учи- 
лищем. 28 марта 1941 года переименовано 
в автомобильно-мотоциклетное и стало го- 
товить командиров автомобильных и мо- 
тоциклетных взводов и автотехников. В 
период Великой Отечественной войны учи- 
лище дислоцировалось в Острогожске Во- 
ронежской области и Минусинске Крас- 
ноярского края. С июня 1943 года — в Ря- 
зани, где в 1946 году было переименова- 
но в 1-е Военное автомобильное училище, 
а затем получило наименование рязанского. 
В 1968 году оно стало высшим командным, 
а с 1974 года — инженерным. 

Командование и политический отдел учи- 
лища обращаются ко всем его выпускни- 


кам, участникам Великой Отечественной вой- 
ны, воинам-интернационалистам с прось- 
бой поделиться своими воспоминаниями и 
выслать в адрес училища документы, 
фотографии и другие материалы, связан- 
ные с жи.энью учебного заведения и его 
выпускников. 

Адрес училища: 380014, Рязань-14, 
РВВАИУ, политотдел. 
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СТРАНИМКА НІУТОІІЙКЛИСТА 

ТРИ СОВЕТА ВЛАДЕЛЬЦАМ ЯВЫ-638 


За последнее время на страницах жу|)- 
нала не один раз публиковались мате- 
риалы, касающиеся особенностей кон- 
струкции и эксплуатации ЯВЫ с 12- 
вольтовым электрооборудованием. На 
мой взгляд, это весьма полезная и свое- 
временная информация. Того, что имеют 
владельцы 638-й модели, то есть «Руко- 
водства по обслуживанию* с каталогом 
деталей, явно недостаточно для грамот- 
ной эксплуатации мотоцикла. Чтобы убе- 
диться в сказанном, достаточно пере- 
листать страницы руководства, где на 
ломаном русском языке даны весьма 
краткие описания узлов, совершенно сле- 
пая электрическая схема да сухие 
цифры регулировочных данных. 

При отсутствии какой-либо другой тех- 
нической литературы по ЯВЕ-638 пуб- 
ликации журнала существенно допол- 
няют руководство, а иногда служат 
и основным источником нужных сведе- 
ний. 

В свою очередь, хотелось бы поделить- 
ся собственным двухлетним опытом 
эксплуатации в38-й модели, который 
может оказаться полезен владельцам 
этой, в общем, неплохой машины. 
Остановлюсь на трех моментах, касаю- 
щихся двигателя, карбюратора и элект- 
рооборудования. 

Известно, что в двигателях первых 
12 -вольтовых мотоциклов проявлялся 
такой дефект, как задевание моторной 
цепи за внутренние выступы левой крыш- 
ки. Впоследствии он был устранен 
изменением конфигурации крышки, о 
чем сообщалось в журнале. Однако 
в конструкции как был, так и остал- 
ся существенный, на мой взгляд, не- 
достаток, связанный с цепным при- 
водом: отсутствие какого-либо натя- 
жения цепи посредством регулируемо- 
го элемента кинематики — натяжителя. 

Мотор ЯВЫ, как и другие двухтакт- 
ные мотоциклетные двигатели с их 
специфичной системой выпуска, работает 


с ощутимой неравномерностью, особен- 
но на холостых оборотах. В этих усло- 
виях моторная цепь испытывает значи- 
тельные колебания, при которых воз- 
никают резонансные явления. Вслед- 
ствие этого ролики цепи не ложатся 
точно во впадины ведущей звездочки, 
а наскакивают на ее зубья с характер- 
ным перестуком. Подобную картину я 
наблюдал на работающем двигателе 
моей ЯВЫ при снятой левой крышке. 
То же происходит с цепью вазовского 
автомобильного двигателя при непра- 
вильно отрегулированном натяжении 
или чрезмерно вытянутой цепи. Нетруд- 
но понять, что такая работа цепной 
передачи ведет к повышенному износу 
звеньев цепи и зубьев звездочек. Про- 
дукты износа, загрязняя масло, снижают 
долговечность деталей коробки передач. 

Вообще говоря, с конструктивной 
позиции недопустимо, чтобы при на- 
личии двух фиксированных осей (в на- 
шем случае это коленчатый вал и 
первичный вал коробки передач, на ко- 
тором крепится барабан сцепления с ве- 
домой звездочкой) и свободном про- 
висании цепи (условие собираемости 
конструкции) не было бы элемента, обес- 
печивающего требуемое ее натяжение 
после сборки, то есть натяжителя. В 
качестве подтверждения можно при- 
вести конструкцию любого автомобиль- 
ного двигателя с цепным приводом ме- 
ханизма газораспределения, где натя- 
житель — неотъемлемая и обязатель- 
ная часть кинематики. 

Отсюда напрашивается вывод, что 
натяжитель необходим и в двигателе 
ЯВЫ. Предлагаю конструкцию, которая 
представлена на рис. 1. Понятно, что 
ее следует рассматривать как один из 
возможных вариантов. В качестве соб- 
ственно элемента натяжения исполь- 
зуется, я весьма успешно, отрезок баш- 
мака натяжителя от любой модели 
«Жигулей* (понятно, кроме «Об*, «08* 


и «б^*). Мотоі^ные двухрядные цепи 
двигателей ЯВЫ и любого из вазовских 
раВлиЧаются только длиной, остальные 
размеры у них одинаковы. Регулировоч- 
ным элементом в моем варианте слу- 
жит пластина из маслостойкой реВины 
определенной толщины. Она же являет- 
ся своеобразным демпфером высоко- 
частотных колебаний цепи — благода- 
ря упругости резины. По мере вытя- 
гивания цепи взамен старой можно ус- 
тановить пластину большей толщи- 
ны. 

Рассмотренная Конструкция более 
двух лет прекрасно действует без Каких- 
либо признаков существенного износа ра- 
бочей поверхности натяжителя. А шум, 
издаваемый при этом цепью, очень на- 
поминает тот мягкий шелест, который: 
мы слышим, стоя рядом с «Жигуля- 
ми». 

Что касается других вариантов на- 
тяжителя, например с бесступенчатой 
регулировкой, то основная трудность 
здесь в том, что плоскость разъема 
левой крышки с корпусом картера 
проходит по оси симметрии цепи. 

Второе, на что хотелось бы обратить 
внимание, — карбюратор 2Ѳ28СЕ. В М 11 
за 1988 год опубликована прекрасная, 
на Мой взгляд, статья, где весьма под- 
робно и наглядно рассмотрены конст- 
рукция и регулировка карбюратора, осо- 
бенности его работы, методы обслужи- 
вания. Единственное, в чем я не могу 
согласиться с конструкторами, — эта 
предложенный способ контроля за уров- 
нем топлива в поплавковой камере. 
Предлагается демонтировать карбюра- 
тор, снять нижнюю крышку и при по- 
мощи прозрачной банки и энного коли- 
чества бензина убедиться, что у вас все 
в порядке. Затем, проделав все проце- 
дуры в обратном порядке, обнаружить, 
что вы затратили на проверку уйму 
времени. А если учесть, что подобную 
операцию необходимо проводить перио- 



В 






Рис. 1. Доработка лааой кріішкй 
даигаталя для установки натяжи- 
теля цели: а — общий вид; б — 
крепление натяжителя в крышке; 
а — > натяжитела; 1 — - отрезок баш- 
мака натяжителя у двигателя 8АЗ; 
2 •— винт М4 (3 ШТ.1; 3 — • винт 
М4 (2 шт.); 4 — Г-обраэный крон- 
штейн (дюраліОминийІ; 5 — ре- 
гулировочная пластина (маслостой- 
кая резина, 5—4 мм); 6 — левея 
крышка двигателя; 7 — прокладка 
под винт; 8 — прокладка крыиг- 
ки; * — размеры для справок. 


Рис. 2. Окно я поплавковой ка- 
мере (поплавок условно не пока- 
зан): 1 — корпус карбюратора; 
2, 6 — прокладки; 3 — окно 
(органическое стекло); 4 — при- 
жимная пластина; $ — винт М3 
(3 шт.); 7 — донышко поплавковой 
камеры. 
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дически, то это будет, наверное, не сов- 
сем рационально. 

Поэтому считаю целесообразным не- 
сколько доработать нижнюю крышку 
карбюратора (донышко камеры), как по- 
казано на рис. 2, с тем чтобы постоян- 
но иметь информацию о состоянии уров- 
ня топлива. Теперь достаточно беглого 
взгляда перед поездкой (разумеется, при 
открытом бензокранике), чтобы убе- 
диться в правильности регулировки 
этого уровня и герметичности игольча- 
того клапана карбюратора. 

Следует напомнить, что идея исполь- 
зовать окно в поплавковой камере да- 
леко не нова. Вспомните прежние мо- 
дели «москвичей», где успешно применя- 
лись карбюраторы с окном. Почему бы 
то же не сделать в мотоцикле? Надо 
ли говорить, что в эксплуатации проб- 
лем с этой доработкой у меня не 
возникало, да и в будущем, думаю, 
не может возникнуть в силу ее просто- 
ты. 

Для тех, кто пожелает воспользовать- 
ся рассмотренными предложениями на 
практике, это не составит особого труда, 
если под рукой будут тиски, ножовка» 
дрель и вы обладаете кое-какими сле- 
сарными навыками. Ну и, конечно, нуж- 
на аккуратность в изготовлении дета- 
лей. 

И, наконец, последнее. В автомобиле- 
строении давно уже широко применяют 
вольтметр как прибор эффективного 
контроля за состоянием и аккумулятора 
и электросистемы в целом. Логично бы-^ 
ло бы предположить, что для ЯВЫ-638 
с ее маломощным аккумулятором такой 
прибор еще более необходим. Тем более 
что одной контрольной лампы подзаря- 
да явно недостаточно, о чем справед- 
ливо было сказано в журнале (ЗР, 
1986, К2 10). Там же предлагалось 
использовать вместо штатных авто- 
мобильные регуляторы напряжения ти- 
па РН-3, РН-4, РН-5, РН-6 для улучше- 
ния, в частности, и контроля за под- 
зарядкой аккумулятора. Более простой, 
на мой взгляд, способ достижения того 
же результата — введение вольтметра 
в электросистему мотоцикла. Что я 
и сделал, подсоединив его клемму «-|-» 
к выводу «54» (можно к выводу «15») 
замка зажигания, а клемму « — » — 
к общей «массе». Теперь при включении 
зажигания вольтметр показывает напря- 
жение аккумулятора (12 В), а в процес- 
се езды — напряжение под?» рядки 
(до 14,3 В). В случае возникновения 
какой-либо неисправности в системе 
подзарядки, например обрыва провода 
или отказа генератора, напряжение в 
системе незамедлительно упадет до 
12 В (даже несколько ниже), что и отметит 
вольтметр. Косвенно по его показаниям 
можно судить и о состоянии разъем- 
ных контактов электропроводки: чем 
выше переходное сопротивление кон- 
тактов, тем ниже показания прибо- 
ра. 

Установить вольтметр можно в непос- 
редственной близости от замка зажига- 
ния, например в свободном пространст- 
ве над болтами крепления руля. 

В заключение хотелось бы еще раз под- 
черкнуть, что рассмотренные доработки 
достаточно просты для реализации свои- 
ми силами и, с моей точки зрения, 
могут сослужить хорощую службу вла- 
дельцам ЯВЫ-638. Во всяком случае, на 
моем мотоцикле они зарекомендовали 
себя наилучщим образом. 

В. ПЕРВДЕРИЙ 



Музей «За рулем» 

иотоциклы 

ПАВНИХЛЕТ 

Хороший повод заглянуть в наше мо- 
тоциклетное прошлое дают две юбилей- 
ные даты, приходящиеся на август: 
90-летие первого всероссийского ре- 
корда скорости на мотоцикле и 60-летие 
мотоциклов ижевской марки. 

Первыми мотоциклами, появившимися 
в нашей стране, стали немецкие «Гиль- 
денбрандт и Вольфмюллер» и фран- 
цузские трициклы «Клеман». Петербур- 
жец Лундберг в августе 1899 года достиг 
на трицикле скорости 37,07 км/ч, устано- ^ 
вив первый всероссийский рекорд ско- 
рости. В те годы мотоциклы мы поку- 
пали за рубежом. Так, их импорт в 1903 
году составил 53, а в 1909 году — 526 ма- 
шин. И как только появился спрос на 
одноколейный моторизованный транс- 
порт, так и наши «Россия» и «Дуке» 

. стали делать отечественные машины. 
Правда, моторы на них оставались еще 
иностранными. 

С тех пор какие только мотоциклы 
не встречались на дорогах нашей страны: 
«Харлеи» и «индианы», БСА и «Норто- 
ны», «вандереры» и «деррады», «натер- 
ли» и «мото-гуцци». Они приходили раз^ 
ными путями, и весь этот разномарочный 
парк, голодавший по запчастям и ква- 
лифицированному обслуживанию, кое- 
как выполнял свои функции. Немало этих 
машин сохранили музеи, а также члены 
клубов автомотостарины. И некоторые 
из мотоциклов прежних лет представ- 
лены на вкладке снимками Истомина. 

Ровно шестьдесят лет назад в августе 
1929 года на «Ижстальзаводе» была 
закончена сборка пяти разных по кон- 
струкции экспериментальных мотоциклов 
марки «ИЖ». Спроектировала их группа 
энтузиастов под руководством П. В. Мо^ 
Жарова. В сентябре они ушли в большой 
испытательный пробег длиной 3224 ки- 
лометра. Его маршрут прошел через 
Ижевск, Нижний Новгород, Москву, 
Псков, Витебск, Смоленск, Орел, Курск, 
Белгород, Тулу и снова Москву. Испыта- 
ния первых пяти советских мотоциклов 
принесли их конструкторам опыт, и в 
начале 1930 года группа Можарова на- 
чала интенсивную работу в Ленинграде, 
где трестом «Тремасс» создавался мо- 
тоцикл Л— -300. Первые 25 машин были 
готовы в сентябре 1930 года и подверг- 
лись всесторонним испытаниям. Впос- 
ледствии эта модель с 1931 по 1939 год 


серийно выпускалась ленинградскими за- 
водами «Промет» (входившим в «Тре- 
масс») и «Красный Октябрь». 

А Можарова в 1931 году откоманди- 
ровали в Москву, где в НАТИ (ныне 
НАМИ) начала работать конструкторская 
группа по мотоциклостроению. Там 
в конце 1931 года началось проек- 
тирование тяжелого мотоцикла. Его за- 
вершили в мае 1932 года, а в апреле 
1933 года экспериментальный цех «Иж- 
стальзавода» закончил сборку четырех 
опытных образцов НАМИ — А750 конст- 
рукции Можарова. После доводки эту мо- 
дель (она стала называться ПМЗ — А750) 
выпускал с марта 1935 года подольский 
механический завод. Но Можаров не смог 
увидеть эти мотоциклы — его не стало 
в марте 1934 года, когда и в Ижевске, и в 
Ленинграде уже шло изготовление мо- 
тоциклов ИЖ — 7 и Л — 300. За ними 
последовали ТИЗ — АМ600, ИЖ — 9, ИЖ — 
12, М— 72, ИЖ— 49 и другие модели. 
Сегодня, как и 60 лет назад, лидерами 
в советском мотоциклостроении остаются 
ижевцы, которые до наших дней сберегли 
первый ИЖ— 1, созданный П. В. Мо- 
жаровым. 

Первые ИЖи, Л — 300, НАТИ — А750 
несли на себе печать руки Можарова. 
Штампованные детали рамы и передней 
вилки, повышенные, применительно к 
нашим дорожным условиям, запасы проч- 
ности, глубокая посадка водителя — 
отличительные черты сконструированных 
им моделей. 

ИЖ — 1 с.охранился до наших дней в 
одном из заводских музеев Ижевска. 
Мотоцикл Л— 300, изготовленный еще 
«Тремассом», и ПМЗ — А750 стоят в 
экспозиции Политехнического музея в 
Москве. Один из четырех опытных 
НАТИ — А750 восстановил московский 
энтузиаст Я. Зузик. 

Мы встречаем на столь популярных в 
наши дни парадах автомотостарины ро^ 
весников Можаровских конструкций 
«Дер-Рад», «Рудж», НСУ, более поздние 
«цюндаппы», «санбимы» или БМВ, по- 
падаются и отечественные ИЖ — 8 или 
даже ТИЗ— 7. Но всего дороже образцы 
Л— 300 (один из них представлен на 
вкладке) и ПМЗ — А750 — прямые наслед- 
ники ИЖ — 1 шестидесятилетней давности. 

П. В. Можаров (справа) около опытного об- 
разца ИЖ — 1 перед пробегом в сентябре 
1929 года. Слева, в шлеме — заводской 
испытатель И. Шадрин. 

Мотоцикл ИЖ— 1: число цилиндров — 2, 
рабочий объем — 1200 см'^, мощность — 
24 л. с. при 3000 об/мин, число передач — 
3, база — 1400 мм, шины — 27X4, масса 
в снаряженном состоянии — 300 кг, наи- 
большая скорость — 65 км/ч. 
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ИСПЫТЫВАЕТ 



ВАЗ-2109: 

плюс 

БЕЗОПАС- 

НОСТЬ 

Когда мы покупаем автомобиль, впер- 
вые ли или, меняя одну модель на другую, 
то вряд ли берем во внимание какие-то 
соображения об активной и пассивной без- 
опасности. Нас занимают внешний вид , 
и отделка, долговечность и экономич- 
ность, мощность двигателя наконец, но 
никак, скажем, не обзорность, склон- 
ность к заносу или устройство рулевого 
управления. Между тем автомобилестрои- 
тели постоянно стремятся каждое свое 
новое детище сделать совершеннее и в том, 
что обеспечивает более безаварийную ез- 
ду. И это закономерно, ибо отрицатель- 
ные стороны автомобилизации связаны 
прежде всего с тем огромным ущербом, 
который приносят обществу дорожно- 
транспортные происшествия. Конечно, 
виноваты в них в первую очередь не ма- 
шины, а люди, которые ими управляют. 
Однако и конструктивные особенности 
автомобиля играют свою роль. Они мо- 
гут предоставить человеку за рулем 
больше или меньше шансов выпутаться 
из критической ситуации или избежать ее 
вовсе. Вот под этим углом зрения мы 
и решили взглянуть на «девятку», про- 
ходящую редакционные испытания. 

Обстоятельный анализ технических при- 
чин ДТП, проведенный в свое время 
ВНИИБД, расставил их в такой пос- 
ледовательности: тормозные системы, 
устройства, обеспечивающие обзорность 
дороги, колеса и шины, световые прибо- 
ры. Речь, разумеется, о главных из тех 
неисправностей, что приводят к авариям. 

В этом перечне для кого-то покажется 
неожиданной вторая позиция. Не потому 
ли, что мы часто недооцениваем все то, 
что называют эргономикой автомобиля? 

С нее мы и начнем разговор. 

Удачно ли скомпоновано рабочее мес- 
то водителя или пользоваться органами 
управления не всегда удобно? Найдено ли 
оптимальное взаимное расположение ру- 
ля и приборного щитка или водителю 
придется надолго отвлечься от наблю- 
дения за дорогой, когда надо будет 
прочесть показания приборов? Достато- 
чен ли запас регулировки сиденья, удоб- 
но ли расположение педали газа или 
в дальней дороге будет ныть спина, не- 
меть нога? Все это важные мелочи, ко- 
торые могут сказаться на безопасности 
движения самым непосредственн]6>ім об- 
разом. «Девятке» по этим параметрам 
суммарную оценку я поставил только 
«четыре». Почему не «пять»? 

Сиденья по профилю намного удобнее, 
чем у прежних моделей ВАЗа, и пасса- 
жиру рядом с водителем, несомненно, 
обеспечен больший комфорт. Между тем 
о водителе я бы этого не сказал. Его» 
поза определяется взаимным ’ располо- 
жением сиденья, педалей и руля, кото- 
рое здесь нельзя признать оптималь- 
ным. Прежде всего потому, что сам руль 
приближен к сиденью больше, чем надо 


было бы. Примерно на 50 — 60 мм. В то 
же время ход сиденья для людей малень- 
кого роста все-таки недостаточен, чтобы 
при управлении автомобилем всегда опи- 
раться на спинку. Может быть, в корот- 
ких городских поездках они этот диском- 
форт и не почувствуют, но в дальней 
дороге наверняка. 

«Клавиатура» ручного управления на 
панели приборов, если сесть, как того тре- 
бует наука, оказывается почти вне зоны 
досягаемости. Чтобы нажать на тот или 
другой тумблер, водителю приходится 
наклоняться. Включатель освещения в 
темноте нащупать трудно, а долгий поиск, 
естественно, отвлекает от управления и 
потому нежелателен. Возможно, у этой 
клавиши нужна подсветка, как у при- 
куривателя. Тем более что одной рукой 
надо управлять автомобилем как мож- 
но меньше. 

Слишком велико расстояние и до рыча- 
га коробки передач. При включении пя- 
той передачи его вообще не достанешь, 
если не подашь корпус вперед. Кстати, в 
руководстве по эксплуатации почему-то 
нет никаких рекомендаций по примене- 
нию пятой передачи, а они не помешали 
бы. Несколько раз я ошибочно, хотя и 
был предупрежден о такой опасности, 
вместо первой передачи включал задний 
ход. Надо ли говорить, что такой непо- 
пад при старте на перекрестке грозит 
столкновением тем, кто находится по- 
зади. Мне кажется, что блокировка вклю- 
чения передачи заднего хода в конст- 
рукции не повредила бы, на худой конец — 
световая сигнализация. Ведь у ручного 
тормоза она есть, а здесь опасности по- 
серьезнее. 

На утомляемость, а стало бы, работоспо- 
собность водителя, как известно, за- 
метное влияние оказывает шум в салоне. 
По идее в «девятке» его должно быть 
намного меньше, чем в прежних моделях 
ВАЗа. Но на нашей машине материал и 
отделка салона, успешно нейтрализуя 
противошумность конструкции, еще до- 
бавили постоянные и неустранимые 
скрипы. В общем, ожидаемой тишины я 
не ощутил. 

А вот управляемость и устойчивость 
автомобиля на скользкой и мокрой 
дороге оценил сразу. Тут заявка передне- 
приводной конструкции оплачена пол- 
ностью. Автомобиль «стоит» на дороге 
прекрасно во многом потому, что более 
половины его массы приходится на ве- 
дущие колеса, что обеспечивает необхо- 
димый сцепной вес независимо от того, 
загружен автомобиль или нет. Хотелось 
бы только, чтобы сказанное не было поня- 
то кем-нибудь как призыв ездить с более 
высокими скоростями. Будем рассматри- 
вать эти прекрасные качества «девятки» 
как запас надежности или, если хотите, 
дополнительные гарантии безопасной 
езды. Во всяком случае уверенности во- 
дителю они добавляют. 

Обзорность, головной свет и стеклоочис- 
тители во многом определяют своевре- 
менность восприятия и правильность 
оценки водителем дорожной обстановки. 
Что площадь остекления у «девятки» 
больше, чем у трехобъемных кузовов, вид- 
но, как говорится, невооруженным гла- 
зом. Ожидаешь поэтому, что и обзор 
ность у водителя здесь несравненно луч- 
ше. Увы, это не так. В особенности ког- 
да дело касается заднего вида. Внутреннее 
зеркало находится от водителя слишком 
близко — почти на 100 мм ближе, если 
сравнивать, например, с моделью 
«21011». Поэтому, пользуясь им, прихо- 
дится изменять направление взгляда на 
довольно большой угол, иначе чего-ни- 
будь да не заметишь. Да и зона очистки 
заднего стекла недостаточна. Когда заез- 
жаешь на стоянку, сложно правильно оце- 
нить расстояние до автомобиля позади 
и до края тротуара. Попутное замеча- 
ние. Скошенный нос машины позволил 
и при более низкой посадке водителя не 
уменьшить просматриваемую им зону пе- 


ред передними колесами. Когда прихо- 
дится преодолевать какие-то препятствия, 
объезжать выбоины, это очень важно. 
Но надо посоветовать быть более вни- 
мательным при маневрировании. Когда не 
видишь капота собственной машины, 
труднее определить расстояние до пре- 
пятствия впереди. 

Свет у «девятки» сильный, каким и дол- 
жен быть у скоростной и динамичной 
машины. Плохо только, что нет устройств 
для обмыва и очистки рассеивателей фар. 
Может быть, рассчитывали, что их ско- 
шенные стекла будут очищаться достаточ- 
но эффективно воздушными струями. Но 
мне показалось, что фары грязнятся так 
же быстро, как у «пятерки». Честно гово- 
ря, виной тому наши грязные дороги. 
Но разве такую специфику не должны 
учитывать конструкторы? Послушав на- 
ших товарищей, проделавших в прошлом 
году на «девятке» путь из Москвы в Лис- 
сабон и обратно, я понял, что где- 
нибудь на магистралях Бельгии или ФРГ 
в таких приспособлениях на фарах и нет 
необходимости: и в дождь автомобиль 
оставался практически чистым. Но для 
«внутреннего употребления» они, честное 
слово, не помешали бы. 

Не могу удержаться от еще одного по- 
путного замечания. Чем мощнее голов- 
ной свет у автомобиля — тем боль- 
шая аккуратность требуется при об- 
ращении с ним, тем тщательнее его нуж- 
но регулировать. Когда ездишь на «де- 
вятке» — это чувствуешь особенно остро. 
И как жаль, что нет на дорогах постов, 
где можно было бы эту регулировку вре- 
мя от времени проверять и восстанавли- 
вать. 

«Ух, какой легкий руль!» — наверня- 
ка воскликнет тот, кто сел в «девят- 
ку» после «2101» или «2105». И быстрый, 
заметим мы. Автомобиль реагирует на 
посыл почти мгновенно. Поэтому движе- 
ния рулем должны быть скупы и точны 
как никогда. Иначе с неосторожным, 
резким или размашистым в действиях 
человеком автомобиль может сыграть 
злую шутку. Но, посмотрите, и в новые 
времена просочились вредные привычки 
вести машину одной рукой, а другой под- 
держивать ее крышу или дверцу. Опасай- 
тесь «одноруких»! Это водители, подходя- 
щие к своему делу явно непрофессио- 
нально. Водительская заповедь «Веди ав- 
томобиль двумя руками» для передне- 
приводных конструкций верна вдвойне. 

В заключение несколько реплик, напря- 
мую не связанных с безопасностью дви- 
жения. Хотя — как посмотреть. 

У «девятки» замки задних дверей имеют 
блокировку, не позволяющую в неко- 
торых случаях открыть их изнутри даже 
при поднятой кнопке фиксатора. За- 
щита от чьей-то неосторожности. Не- 
которым это решение показалось весь- 
ма привлекательным. Мне — нет. По- 
тому что представил на миг аварийную 
ситуацию, когда пассажирам надо быстро 
покинуть машину. Тут второпях можно и 
не обратить внимания, поднята кнопка 
или нет. Вот и окажешься в западне. 
Хорошо, если будет кому открыть дверь 
снаружи. 

Добираться к запасному колесу непрос- 
то, если багажник загружен. Когда 
дело происходит зимой, то, пока выта- 
щишь его содержимое и извлечешь нако- 
нец запаску, выстудишь салон напрочь. 

В этом смысле вертикальное расположе- 
ние запасного колеса, на мой взгляд, 
предпочтительнее. 

Неудобно и заправлять машину бен- 
зином. Чтобы отвернуть пробку, надо сде- 
лать несколько оборотов. Рука при этом 
часто задевает за детали кузова. Из-за 
тесноты в этом отсеке нелегко придать 
правильное положение пробке, и она час- 
то встает наперекос. 

Может быть, в этих заметках получи- 
лось больше критических замечаний по 
«девятке». Ну что ж, достоинства всег- 
да с ней. 

Г. ЗИНГЕР 
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СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА 


Будет ли подписка 
на журнал «За рулем» 
на 1990 год! 

Да, подписка началась 15 июня с. г., как 
об этом сообщалось уже в предыдущем 
номере журнала (см. «Письма о подписке», 
с. 1—2). 

Принятое ранее Министерством связи 
СССР решение о распространении журнала 
только по рознице отменено, и предприятиям 
связи дано указание проводить подписку 
на журнал в пределах лимита 1989 года. 

Можно ли использовать масло 
ТАД-17И в редукторе заднего 
моста «Волги» ГАЗ — 24-10 и 
ГАЗ— 3102? 

с января 1989 года на указанные автомо- 
били устанавливаются фосфатированные ше- 
стерни главной передачи, и в редукторах 
должно использоваться трансмиссионное мас- 
ло ТАд-ІУИ. Это масло можно применять и 
в редукторах машин более раннего выпуска, 
но с пробегом свыше 5 тысяч километров. 
Для замены старое масло нужно слить из 
прогретого моста, залить свежее ТАд-17И, 
прогреть мост небольшим пробегом, снова 
слить масло и только после этого заполнить 
картер редуктора свежим маслом до уровня. 

Сколько автомобильных журна- 
лов издавалось в России и в 
СССР? 

с 1902 года в нашей стране выходило 18 
журналов по автомобильной тематике. При- 
водим их перечень. 

«Автомобилист» (Москва, 1908 — 1917 гг.). 
«Автомобиль» (Петербург, 1902 — 1917 гг.). 
«Автомобиль» (Москва, 1941 — 1952 гг.). 
«Автомобиль и воздухоплавание» (Москва, 
1911—1917 гг.). 

«Автомобильная и тракторная промышлен- 
ность» (Москва, 1950 — 1958 гг.). 
«Автомобильная промышленность» (Москва, 
1946—1950 гг., с 1958 г.). 

«Автомобильная техника» (Петербург, 1913 
1917 гг.). 

Какие серийные мотоциклы самые 

Среди серийных мотоциклов, выпускаемых 
для продажи, есть очень быстроходные, раз- 
вивающие скорость свыше 200 км/ч. Пере- 
чень этих моделей, вызывающий, судя по 
редакционной почте, большой интерес у 
молодых читателей журнала, приводится ни- 


«Автомобильный вестник» (Москва, 1923 — 
1925 гг.). 

«Автомобильный транспорт» (Москва, 
с 1953 г.). 

«Автомобильный транспорт Казахстана» 
(Алма-Ата, с 1958 г.). 

«Автотракторное дело» (Москва, 1930 
1940 гг.). 

«Автотракторное производство» (Москва, 
1929—1932 гг.). 

«Аэро и автомобильная жизнь» (Петербург, 
1909—1916 гг.). 

«Дорога и автомобиль».^ (Москва, 1930 — 
1936 гг.). 

«За трактор и автомобиль» (Москва, 1933 — 
1940 гг.). 

«За рулем» (Москва, 1928 — 1940 гг., с 1956 г.). 
«Мотор» (Москва, 1923—1940 гг.). 

«Самоход» (Петроград, 1916 — 1917 гг.). 

Когда построен первый ракетный 
автомобиль? 

Пионером 8 создании экспериментальной 
модели, приводимой в движение силой реак- 
ции выбрасываемой назад струи газов, был 
один из крупнейших в Германии автомо- 
бильных заводов «Опель», оснастивший в на- 
чале 1928 года шасси своего гоночного авто- 
мобиля 12 твердотопливными ракетами. 
Их изготовила бременская фирма Ф. Зандера. 
Таким образом, это был ракетный (по роду 
двигателя) автомобиль. 

Весной 1928 года водитель-испытатель 
К. Фолькхарт провел на нем первые в 
истории пробные заезды. Во время первого 
сработали только семь ракет, тем не менее 
«Опель» развил скорость около 130 км/ч. 
После этой успешной попытки фирма построи- 
ла еще два экспериментальных автомобиля, 
на которых в том же году удалось достичь 
229 км/ч. 

Может ли инспектор ГАИ доста- 
вить водителя в дежурную часть? 
В каких случаях? 

Может, но в строго определенных обстоя- 
тельствах. При управлении транспортным 
средством без регистрационных документов 
на него, документов на перевозимый груз 
или без водительского удостоверения либо 
когда подлинность этих_ документов вызы- 
вает сомнение; если нет возможности офор- 
мить на месте материалы по дорожно- 
транспортному происшествию и нарушениям 
правил движения; когда водитель подозре- 
вается в совершении ДТП или преступления. 

быстрые? 

же. Надо отметить, что во многих европей- 
ских странах мощность двигателей таких 
машин не может превышать 100 л. с. Это 
ограничение продиктовано соображениями 
дорожной безопасности. 


Модель и страна 

• 

Рабочий 
объем, см'^ 

Мощность, 
л. с. 

Наибольшая 
скорость, км/ч* 

БМВ-КЮО (ФРГ) 

987 

90 

201 

БМВ-КЮОРС (ФРГ) 

987 

90 

21 6 

БМВ-КЮОЛТ (ФРГ) 

987 

90 

213 

«Кавасаки-ГПИкс-750Р» (Япония) 

748 

100 

220 

«Кавасаки-ГПИкс-бООР» (Япония) 

587 

85 

207 

«Кавасаки-ГПЗ-900» (Япония) 

908 

100 

226 

«Кавасаки-ЗИкс-1 0» (Япония) 

997 

100 

228 

«Кавасаки-ГТРІ 000» (Япония) 

908 

100 

206 

«Кавасаки-ЗЛ-1000» (Япония) 

997 

100 

21 5 

«Мото-Гуцци-Ле-Ман-Ѵ» (Италия) 

948 

81 

203 

«Сузуки-ГСИкс-бООФ» (Япония) 

599 

86 

208 

«Сузуки-Р1 500» (Япония) 

498 

95 

225 

«Сузуки-ГСИкс-Р1 1 00» (Япония) 

1052 

100 

223 

«Хонда-ВФР750Ф» (Япония) 

748 

100 

226 

«Хонда-КБРІ ОООФ» (Япония) 

998 

100 

224 

«Ямаха-ФЗИкс-750» (Япония) 

749 

94 

201 

«Ямаха-ФЗ-750» (Япония) 

749 

100 

220 

«Ямаха-ИксЖ-900Ф» (Япония) 

891 

98 

210 

«Ямаха-ФЗР-1 000» (Япония) 

989 

100 

228 

«Ямаха-ФЖ-1 200» (Япония) 

1188 

100 

222 


* При вертикальной (а не наклонной) посадке водителя. 


Какая модель самая экономичная? 

Ежегодно сотни легковых моделей модерни- 
зируются, появляются десятки совершенно 
новых автомобилей. И в этой связи всегда 
возникает вопрос, какая из конструкций 
расходует меньше всего топлива. Для ответа 
на него мы сравнили все легковые модели 
1989 года на основе потребления бензина 
при езде по так называемому городскому 
циклу. Именно такой режим наиболее интере- 
сен с точки зрения экономичности. Ниже в 
таблице приведены эти данные. 


Модель, страна 

Рабочий 

объем 

двига- 

теля, 

см'^ 

Расход 

топлива 

по го- 
родскому 
циклу, 
л/100 км 

«Ситроен-АИкс-1 ОЕ» 



(Франция) 

954 

5,6 

«Инноченти-550» (Ита- 



лия) 

548 

5,6 

«Ситроен-АИкс-1 1 Е» 



(Франция) 

1124 

5,9 

«Рено-5» (Франция) 

1108 

5,8 

«Дайхатсу-куоре-44» 



(Япония) 

847 

5,8 

ФИАТ-1 26-бис (Италия) 

704 

5,8 

ВАЗ—1111 (СССР) 

649 

6,0 


Как переделать двигатель 
«Восьмерки» на бензин А-76? 


Двигатели автомобилей ВАЗ — 2108, «2109» 
не предназначены для эксплуатации на бен- 
зине А-76. Установка дополнительных прок- 
ладок под головку цилиндров не только 
ухудшает показатели автомобиля, но и сни- 
жает надежность двигателя. Поэтому, преж- 
де чем решать вопрос «как переделать?», 
подумайте «зачем?» 

Кто сегодня выпускает УПВ? 

Универсал повышенной вместимости 
(УПВ) — это совсем недавно появившийся 
тип многоцелевого легкового автомобиля. 
Он сочетает в себе достоинства универсала, 
микроавтобуса, фургона. При этом, благо- 
даря более вертикальной посадке пассажи- 
ров, при одинаковой длине с базовой 
моделью выше ее и вместительней (по внут- 
реннему объему салона). 

Такие машины, в большинстве своем с 
пятидверными кузовами, быстро нашли свой 
сектор потребителей и выпускаются следую- 
щими фирмами: «Дженерал моторе» (модели 
«Шевроле-люмина», , «Олдсмобил-силуэт», 
«Понтиак-трансспорт»), «Форд» (модель 
«Аэростар»), «Крайслер» (модели «Крайслер- 
Вояджер», «Додж-Караван», «Плимут-Вояд- 
жер»), «Мацуда» (МПВ), «Мицубиси» («Спейс- 
Вэгон»), «Ниссан» («Прери»), «Рено» («Эспас»). 

В подавляющем большинстве это автомо- 
били длиной 4295 — 4910 мм, снаряженной 
массой 1200 — 1820 кг, рассчитанные на 
5 — 8 человек. Они оснащаются двигателями 
рабочим объемом 1600 — 3200 см^ и мощ- 
ностью 80 — 150 л. с., развивают скорость 
150 — 170 км/ч. 

Будут ли у нас делать «форды»? 

Как сообщил заместитель генерального 
директора В/О «Автоэкспорт» И. Аксенов в 
интервью бюллетеню «Аргументы и факты» 
(1989, № 18), переговоры с «Фордом» 

действительно велись. Речь шла о совмест- 
ном производстве автомобиля на базе мо- 
дели «Форд-скорпио» (ЗР, 1986, N° 1) на 
горьковском автозаводе и импорте около 
100 тысяч этих машин в рамках советско- 
американского консорциума. Но недавно, пря- 
мо перед подписанием генерального согла- 
шения о консорциуме, «Форд» отказался от 
участия в нем. 
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3,08 ЛИТМ НА ЮО КИЛОМЕТРОВ- 

ТАКОЙ РЕЗУЛЬТАТ ПОКАЗАЛИ ПОБЕДИТЕЛИ «ЭКОРАЛЛИ-89» НА ПРИЗЫ ЖУРНАЛА 

«ЗА РУЛЕМ» 




первом пункте контроля времекИА 

Фото В. Князева 


Когда на улицах городов появились первые 
автомобили — грохочущие, окутанные клу- 
бами дыма и пыли чудища, они внушали лю- 
дям безотчетный страх. С той поры минул 
век. К машинам не просто привыкли, они 
давно стали частью нашей жизни. Но тут-то 
и выяснилось, что автомобильное нашествие 
совсем не безобидно. Больше того, размеры 
бедствия от него столь велики и серьезны, 
что впору говорить об угрозе самой жизни 
человечества. Ведь не секрет, что сегодня 
около сорока процентов от общего загряз- 
нения атмосферы составяют токсичные выб- 
росы автотранспорта — окись углерода, 
углеводороды, в том числе и канцероген- 
ные, окись азота, соединения свинца, сажа — 
опасные для всего живого. Где же выход? 

«Нужно иначе строить улицы и дороги», — 
скажут одни. «Все дело в самом автомоби- 
ле», — будут утверждать другие. «Многое 
зависит от водителя», — станут доказывать 
третьи. И все будут по-своему правы. 

Однако города не перестроишь, десятки 
миллионов автомобилей сразу не передела- 
ешь, огромную армию автомобилистов не 
переучишь в один присест. У нас в стране 
это тем более непросто, что пока, к сожа- 
лению, еще не сформировалось обществен- 
ное мнение, в полной мере сознающее 
опасность дальнейшего загрязнения окру- 
жающей среды автомобильным транспортом. 
Вот почему так важно использовать все 
возможное, чтобы привлечь внимание насе- 
ления, и прежде всего тех, кто находится 
за рулем, к экологии автомобиля и тесно 
связанной с ней проблеме экономии топли- 
ва. 

Лучшее средство для этого — спортив- 
ные состязания — к такому выводу приш- 
ли энтузиасты Рижского политехнического 
института, которые во главе с доцентом ка- 
федры «Автомобили и автомобильное хо- 
зяйство» Витолдом Шнепсом уже не один 
год работают над созданием приборов и прис- 
пособлений, позволяющих снизить расход 
топлива, уменьшить токсичность выброса. 

Читатели журнала уже знают о том, что 
рижане в минувшем году провели на спорт- 
комплексе «Бикерниеки» ралли, где главным 
критерием стал наименьший расход топлива. 
После того как редакция «За рулем» реши- 
ла придать этим соревнованиям, можно ска- 
зать, всесоюзный масштаб, в каждом номе- 
ре появлялась информация об условиях 
«ЭКОралли-89», требованиях к автомобилям, 
способах их подготовки, и поэтому не будем 
еще раз возвращаться к этому. Примечатель- 
но, что автолюбителей заинтересовала не 
столько чисто спортивная сторона дела, сколь- 
ко возможность проверить свои приспособ- 
ления для уменьшения расхода топлива, срав- 
нить их с конструкциями других умельцев. 
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РЕЗУЛЬТАТЫ «ЭКОРАЛЛИ-89» 

Дистанция по маршруту Рига — Москва 836,21 км, время движения 15 ч 30 мин 


ф 

0 « 

Фамилия, имя 

Место жительства 

Автомоб 

иль 

Израсхо- 

довано 

Пройден- 

ный 

Средний 

расход 

Заня 1 

месте 

модель, 
год выпуска 
пробег. 

снаряжен- 
ная мас- 
са, с эки- 

топлива, 

л 

путь, 

км 

топлива, 
л / 1 00 км 



км 

пажем, кг 





і зачетная группа (автомобили ЗАЗ, 

рабочий объем до 1200 см^) 


1 

Сандис Кравалис — 

Иварс Чиблис 

Рига 

ЗАЗ— 965А 

1966 

15692 

740, 

890 

40,00 

813,07 

4,92 

2 

Виктор Шашенков — 
Дмитрий Михайлов 
Ленинград 

ЗАЗ— 965А 

1966 

50000 

820, 

930 

40,00 

739,37 

5,41 


II зачетная группа (автомобили ВАЗ 

рабочий объем до 1300 см'^) 


1 

Андрис Дамбис — 

Андрей Буль 

Огре (Латв.ССР) 

ВАЗ— 2101 

1973 

372000 

970, 

1130 

28,340 

836,21 

3,39 

2 

Виктор Крицкис — 

Юрис Ластманис 

Лиелварде (Латв.ССР) 

ВАЗ— 2101 

1973 

200000 

980, 

1120 

33,895 

836,21 

4,05 

3 

Александр Кац — 

Геннадий Лосев 

Рига * 

ВАЗ— 21011 

1979 

1 63000 

1080, 

1230 

36,830 

836,21 

4,40 


III зачетная группа (автомобили ВАЗ 

, рабочий объем до 1600 см^) 


1 

1 Карлиз Шнепс — 

Юрис Лавениекс 

Рига 

ВАЗ— 2103 

1980 

316000 

1070, 

1210 

33,360 

836,21 

« 

3,99 

2 

Андрей Круминьш — 
Марис Ариньш 

Екабпилс (Латв.ССР) 

ВАЗ— 21061 

1983 

150000 

1090, 

1240 

37,400 

836,21 

4,47 

3 

Янис Пилдерс — 

Иварс Рашманис 

Лиелварде 

ВАЗ— 21061 

1986 

61750 

1080, 

1280 

38,735 

836,21 

4,63 


IV зачетная группа (автомобили ВАЗ переднеприводные) 

1 

Андрей Кириллов — 
Валерий Шаповалов 

Москва 

ВАЗ— 2108 

1985 

31000 

940, 

1120 

25,720 

836,21 

3,08 

2 

Андрей Лукстиньш — 
Виктор Исаков 

Рига 

ВАЗ— 2109 

1988 

17000 

970, 

1140 

31,530 

836,21 

3.77 

3 

Владимир Дроздов — 
Александр Шкроев 
Ленинград 

ВАЗ— 2108 

1987 

10000 

1000, 

1150 

— 

31,995 

836,21 

' г* 

3,83 






А дабы было на кого равняться, организа- 
торы пригласили выступить в отдельном за- 
чете экипажи автозаводов и НИИ на обыч- 
ных, но идеально отлаженных машинах. 
Впрочем, заводчане не ограничились этим. 
На старте ЭКОралли мы увидели ^ подго- 
товленные в НАМИ экспериментальный ГАЗ— ■ 
24-1 0 с модульным силовым агрегатом, «Моск- 
вич — 2141» с дизельным двигателем «Элко» 
и другие оригинальные машины. 

Провести соревнования с участием не- 
скольких сот машин (а именно столько зая- 
вок пришло в редакцию) — дело непрос- 
тое. Поэтому на первый раз было решено за- 
ранее ограничить число участников 60 эки- 
пажами. На старте их оказалось чуть мень- 
ше — 58, но с весьма широкой географией — 
из Москвы и Риги, Тбилиси и Ленинакана, 
Надыма и Ленинграда, Запорожья и Пензы, 
многих других городов. А чтобы уравнять 
шансы автолюбителей, выступавших на ма- 
шинах разных марок и моделей — «запо- 
рожцах», «москвичах», «жигулях», «волгах», 
победителей решили определять в каждой 
из семи отдельных зачетных групп (восьмую 
составили экипажи и заводов). 

Организаторы постарались не перемудрить 
по части условий соревнований. Как-никак для 
многих прибывших к месту старта ЭКОрал- 
ли стали первыми в их жизни спортивными 
состязаниями. А задача была архисложная: 
на одной заправке проехать как можно боль- 
ше расстояния от кемпинга «Лиелварде», 


что в 40 километрах от Риги, до 46-го от 
Москвы километра Волоколамского шоссе. 
Заранее было оговорено, что если до фи- 
ниша дойдет несколько машин, в расчет будет 
приниматься остаток бензина — у кого он 
больше, тот и выиграл. А чтобы избавить 
участников от искушения следовать принци- 
пу «тише едешь — дальше будешь», устано- 
вили среднюю скорость по трассе: на трех 
участках дистанции она составляла соответ- 
ственно 50,8; 53,8; 56,8 км/ч. Словом, все 
как и положено на ралли. 

На редакционном автомобиле отправляемся 
в путь и мы, следом за последним эки- 
пажем. Довольно скоро нагоняем старто- 
вавших в числе первых. Участники ЭКОралли, 
судя по всему, поспешают медленно, выби- 
рая наиболее экономичную скорость. Ко- 
нечно, с учетом того, чтобы не опоздать 
на пункты контроля времени (КВ). 

Надо видеть недоуменные лица водителей 
грузовиков, когда раллийные машины со стар- 
товыми номерами уступали им дорогу, при- 
жимаясь к обочине. Что ж, для победы 
тут не нужно мчаться сломя голову, а напро- 
тив, уметь рассчитывать. 

Пристраиваемся к участникам ралли на 
«Москвиче — 2141». Это заводской экипаж. За 
рулем инженер АЗЛК Евгений Масленников. 
Ровный участок дороги — пятая передача, 
скорость — 70 — 80 км/ч. Шоссе поползло 
чуть вверх. Скорость падает до 60, но пя- 
тая передача везет в гору. А вот начинается 


Занятое 

место 

Фамилия, имя 

Автомобиль 

Израсхо- 

довано 

топлива, 

л 

Пройден- 

ный 

путь, 

км 

Средний 
расход 
топлива, 
л/100 км 

Место жительства 

модель, 
год выпуска 
пробег, 
км 

снаряжен- 
ная мас- 
са, с эки- 
пажем, кг 


V зачетная группа (автомобили «Москвич», рабочий объем до 

1500 см^) 


1 

Вилнис Данебергс — 

«Москвич — 41 2» 

1100, 

33,160 

836,21 

3,97 


Андрис Айзсилниекс 

1971 

1 250 





Рига 






2 

Арнис Вилциньш — 

«Москвич — 

1020, 

40,000 

814,58 

4,91 


Евгений Чейранс 

21406» 






Рига 

1987 

1180 






51660 





3 

Гога Хечеуашвили — 

«Москвич^ — 







2140» 

1050, 

40,000 

784,26 

5,1 0 


Георгий Черкезишвили 

1985 

1220 





Тбилиси 

130000 






VI зачетная группа (автомобили «Москвич» переднеприво 

дные) 


1 

Раймундас Лукшис — 

«Москвич — 







21412» 

1100, 

38,350 

836,21 

4,59 


Гинтас Дубининкас 

1988 

1270 





Район Шакяй (Лит. ССР) 

13000 






VII зачетная группа (автомобили ГАЗ «Волга») 

1 

Нормунас Цукерманис — 

ГАЗ— 24-04 

1650, 

40,000 

653,90 

6,12 


Янис Цукерманис 

1984 

1830 





Огре 

83200 





2 

Сергей Соловьев — 

ГАЗ— 24 

1710, 

40,000 

641,67 

6,23 


Николай Новиков 

1975 

1860 





Пенза 

675000 





3 

Андрей Альянов — 

ГАЗ— 24 

1560, 

40,000 

577,94 

6,92 


Александр Акимов 

1978 

1720 





Черниголовка 

50000 






(Московская обл.) 







VIII зачетная группа (автомобили заводов и 

организаций) 


1 

Игорь Маркелов — 

«Москвич — 






Валерий Сигуров 

2141- 

1160, 

22,520 

836,21 

2,69 


Москва (НАМИ) 

Алеко» с дизе- 

1310 






лем «Элко» 







1988 







16000 





2 

Юрий Кезе — 

ЗАЗ— 1 102 

800, 

24,995 

836,21 

2,99 


Алексей Дикер 

«Таврия» 

940 





Москва (НАМИ) 

1988 







23500 





3 

Игорь Черкасов — 

ВАЗ— 1111 

680, 

25,200 

836,21 

3,01 


Геннадий Родионов 

«Ока» 

820 





Тольятти (ВАЗ) 

1988 







24600 






спуск, и стрелка спидометра пллзет к цифре 
90. Сейчас Евгений пустил машину накатом. 

Почти пятьдесят километров ехали мы вслед 
за Масленниковым. Отметим: стоп-сигналы за 
это время загорелись у его «Москвича» 
лишь однажды — на финишном КВ. Он 
вместе с напарником В. Романенко оказался 
среди 32 экипажей, что сумели проехать 
на «одном баке» всю дистанцию в 836 км 
210 м. Его результат — 4,04 литра на 100 
километров — оказался лучшим среди «мо- 
сквичей — 2141». А наивысшее, достижение — 
3,08 литра — в этих соревнованиях установили 
москвичи — кандидат технических наук Анд- 
рей Кириллов и аспирант Валерий Шаповалов, 
выступавшие в четвертой зачетной группе 
на автомобиле ВАЗ — 21 08. И это на стандарт- 
ном, без всяких переделок, по словам самих 
победителей, автомобиле. А у многих, на- 
помню, были специальные приспособления 
для экономии топлива. Конечно, по горячим 
следам невозможно определить их техниче- 
скую ценность. Поэтому уже после ралли спе- 
циалисты тщательно изучат эти разработки. 
Если они будут того достойны, их оформят 
как изобретения. С наиболее интересными ре- 
шениями читатели «За рулем» смогут позна- 
комиться в одном из ближайших номеров. 

Первое всесоюзное ЭКОралли заверши- 
лось. И так хочется верить, что идея по- 
добных состязаний, которые не только 
приучают к бережливости, но и воспитывают 
экологическую культуру, найдет поддержку 
по всей стране. Тем самым и будет соз- 
даваться та общественная атмосфера, без ко- 
торой в дальнейшем немыслимо сосущество- 
вание человека и автомобиля. 

С. НЕЧАЮК, 
спец. корр. «За рулем» 


ОТ РЕДАКЦИИ ЖУРНАЛА «ЗА РУЛЕМ» 

Тот, кому приходилось организовывать 
соревнования с участием спонсоров, рек- 
ламодателей, знает, какими обычно не- 
простыми бывают переговоры: сегодня 
все считают деньги и никто не намерен 
бросать их на ветер. Однако помочь жур- 
налу реализовать идею «ЭКОралли-89» 
нашлрсь немало желающих. И в этом про- 
явилась серьезная заинтересованность 
предприятий автомобильной и шинной 
промышленности, природоохранительных 
органов, научно-исследовательских ор- 
ганизаций в решении тех проблем, ко- 
торые заложены в девизе ЭКОралли «Эко- 
логия и экономия!» 

Редакция, выражая большую благодар- 
ность всем, кто обеспечил проведение 
первого всесоюзного ЭКОралли на при- 
зы журнала «За рулем», хочет назвать 
их всех поименно. 

ОРГАНИЗАТОРЫ: ЖУРНАЛ «ЗА РУ- 
ЛЕМ», ГОСКОМПРИРОДА СССР, НАМИ, 
РИЖСКИИ ПОЛИТЕХНИЧЕСКИЙ ИНСТИ- 
ТУТ. 

СПОНСОРЫ: УПРАВЛЕНИЕ ПО ПРОВЕ- 
ДЕНИЮ ЛОТЕРЕЙ ЦК ДОСААФ СССР, 
НАМИ, АЗЛК, ДИМИТРОВГРАДСКИЙ АГ- 
РЕГАТНЫЙ ЗАВОД (ДААЗ), ГОССТРАХ 
СССР. 

УЧРЕДИТЕЛИ ПРИЗОВ: МОСКОВСКИЙ 
ШИННЫЙ ЗАВОД, ВАЗ, АЗЛК, ГАЗ, ЗАЗ, 
«ИЖМАШ», ДААЗ, НАМИ, МПО «АГАТ» 
(МОСКВА), КАЛУЖСКИЙ ПРИБОРО- 
СТРОИТЕЛЬНЫЙ ЗАВОД «ТАЙФУН», 
СМОЛЕНСКИЙ АВТОАГРЕГАТНЫЙ ЗАВОД. 
ПО «ЗИЛ», КООПЕРАТИВ «КИРОВЕЦ» 
ПРИ ПО «ТОЧЛИТМАШ» (ТИРАСПОЛЬ). 

ОКАЗАВШИЕ СОДЕЙСТВИЕ: ГОССНАБ 
СССР и МИННЕФТЕХИМПРОМ СССР, 
ГОСКОМНЕФТЕПРОДУКТ РСФСР, ГЛАВ- 
НОЕ УПРАВЛЕНИЕ ГАИ МВД СССР, 
МОСКОВСКИЙ ГОРОДСКОЙ и МОС- 
КОВСКИЙ ОБЛАСТНОЙ КОМИТЕТЫ 
ДОСААФ, ВДНХ. 

Спасибо за помощь! Спасибо за уча- 
стие в полезном деле, у которого, ве- 
рим, будет продолжение! 

ЗА РУЛЕМ 8/89 1 3 



СПОРТ-СПОРТ-СПОРТ 


«Африканские ветры несут с собой 
такое количество песка, что малейший 
холмик на твоей дороге в считанные 
часы может превратиться в гору. С вер- 
толета трасса представляется несложной. 
Когда же сам пылишь по пустыне в 
сторону горизонта, отыскать нужный 
маршрут — уже проблема. Кажется, 


В кольцевых гонках победителю тут 
же салютует судейский клетчатый флаг. 
После окончания ралли главный герой 
выявляется довольно долго: судьи под- 
считывают его секунды на «допах» (так 
называют скоростные участки), про- 
веряют прохождение пунктов контроля 
времени и соблюдение режима за- 
крытого парка. Однако впервые именно 
в спортивной биографии А. Ватанена 
произошел случай, когда он стал по- 
бедителем до конца соревнований. Это 
произошло на ралли «Париж — Дакар» 
1989 года. Была подкинута монета, 
которая решила исход борьбы для двух 
основных претендентов, намного опе- 
редивших остальных участников. 

На протяжении нескольких изнури- 
тельных дней и ночей самой жестокой 
гонки по пескам Сахары Ари Ватанен 
и Жаки Иккс шли на своих монстрах 
«Пежо-405Т1 6», как говорится, ноздря 
в ноздрю. Набранное Икксом в начале 
ралли небольшое преимущество ката- 
строфически таяло. Подобный накал мог 
привести к любой неожиданности или 
неоправданному риску двух гонщиков, 
на этот раз выступавших за одну команду. 

Упорное соперничество часто порож- 
дает ошибку, а «Париж — Дакар» этого 
не прощает. Поэтому Жан Тодт, ме- 
неджер фирмы «Пежо», дабы не ри- 
сковать командной победой, решил 
судьбу первого места жребием. В ход 
была пущена мытая-перемытая позднее 
прессой и телевидением десятифран- 
ковая монета. Выиграл Ватанен, и борьба 
его с Икксом на этом закончилась. 

Называют эту победу бесславной. Что 
и говорить, жребий в любом состяза- 
нии — благодатная почва для разгла- 
гольствований на темы спорт^^вной 
этики. Однако не будем столь катего- 
ричны, тем более что сам Жаки Иккс 
в предстартовом интервью заявил, что 
вряд ли Сможет выдержать темп своего 
партнера по команде. Как бы то ни было, 
факт останется фактом: первым на фи- 
ниш в Дакаре пришел тот самый Ва- 
танен, в победе которого многие не 
сомневались еще до старта в Париже. 

Он стал профессиональным гонщиком 
в 1975 году, хотя в ралли был уже не 


колеса везут тебя правильно, но стоит 
взглянуть на компас, как выясняется, 
что ты опять сбился с пути», — так 
описывает ралли «Париж — Дакар» дву- 
кратный его победитель финский гон- 
щик Ари Ватанен. Однако не спешите 
воспринимать его слоі^а буквально. Они 
не только о ралли. 


новичок. За руль сел в двенадцать 
лет. Автомобиль и ощущение скорости 
буквально завораживали маленького 
Ари. Узкая безлюдная улочка в фин- 
ской деревушке Тууповаара стала пер- 
вым его «допом» — двухсотметровый 
отрезок проселочной дороги благодаря 
богатой детской фантазии легко пре- 
вращался в скоростные трассы то «1000 
озер», то «Монте-Карло». Тогда и ро- 
дилась эта дерзкая мечта о ралли, ко- 
торой суждено было воплотиться в 
жизнь. 

В начале спортивной карьеры ему не 
везло. Шло становление гонщика, а в 
этот период неудачи кажутся особенно 
горькими. Машины Ари переворачи- 
вались одна за другой, и нехватка де- 
нег на их ремонт причиняла настоящую 
боль. Мечты же о ярких победах и 
всеобщем признании оставались по- 
прежнему далеки от реальности. 

Но старание и упорство когда-нибудь 
обязательно вознаграждаются. Пришел 
счастливый для Ари Ватанена 1981 год. 
Он стал первым финном — чемпионом 
мира по ралли. Это произошло так 
неожиданно, что даже сейчас он го- 
ворит о своей победе, как об улыбке 
фортуны, ведь раньше особых успехов 
не было. 

Как-то незаметно, сами собой отошли 
в прошлое заботы о разбитых «в муку» 
автомобилях. Его имя замелькало в 
прессе в сопровождении громких эпи- 
тетов: он стал «неудержимым», «не- 
сдающимся», «непобедимым» Ватане- 
ном. Началось триумфальное шествие 
по мировым трассам. В 1985 году он с 
блеском выиграл один из самых слож- 
ных и престижных этапов чемпионата 
мира — ралли «Монте-Карло», Та ка- 
жущаяся легкость, с которой Ватанен 
завоевывал награды, вскружила голову 
его болельщикам, но только не ему 
самому. Потому что за восторгом гонки, 
за каждым километром скоростного 
участка, за каждым поворотом судьба 
готовит раллистам все новые и новые 
испытания, и, чтобы преодолеть их, 
недостаточно быть только хорошим во- 
дителем. Ари знал это по себе. 

Он считает, что навсегда принад- 



По традиции на каждом победном финише 
Ари Ватанен демонстративно выпивает ста- 
кан молока. 


лежит к «людям трассы», а они, как из- 
вестно, живут под проливным дождем 
душевных потрясений, положительных 
и отрицательных. Понимает, что эти 
мгновения горя и счастья в конце концов 
и составляют его жизнь. чЗнает, что в 
этой жизни предстоит еще большая ра- 
бота, и прежде всего над самим собой. 

После трех подряд тяжелейших ава- 
рий — дважды на Корсике и в Арген- 
тине — Ари Ватанену часто задают во- 
прос: презирает ли он смерть? 

«Ни в коем случае! Когда я на трассе, 
за секунду до аварии все обстоит пре- 
красно. Потом может произойти малей- 
шая ошибка, последствие которой в 
лучшем варианте — легкий испуг. Мы 
то и дело попадаем в пиковые ситуации, 
людям других профессий абсолютно не- 
знакомые. Скажем, трубочист тоже под- 
вергается риску, возрастающему в за- 
висимости от высоты дома. Раллисты 
же, часто не имея времени подумать, 
практически из любого критического 
положения за доли секунды находят 
приемлемый выход. Но дать стопро- 
центную гарантию успеха все равно не- 
возможно. Например, такие аварии, как 
съезд с трассы, вообще говоря, не очень 
опасны, у меня же три раза они были 
настолько неудачны, что, размышляя о 
случившемся, я ужасаюсь, чем все это 
могло обернуться». 

В 1984 году на Корсике Ватанен на 
огромной скорости «улетел» с трассы 
и только чудом, не потеряв сознания, 
выбрался из искареженной машины за 
несколько секунд до того, как она 
вспыхнула пламенем (в 1986 году его 
соотечественник Тойвонен этого сделать 
не сумел). В Аргентине Ари довелось 
пережить еще одну аварию. Пожалуй, 
самую тяжелую. Придя в себя, он 
обнаружил, что одна нога его бездей- 
ствует. Мысль о расставании с любимым 
делом привела в отчаяние, он, было*, 
пожалел, что остался в живых. Потом 


ВАТАНЕН 


ПРОТИВ 


ВАТАНЕНА 
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в реанимационном отделении хельсинк- 
ской больницы вопрос жизни и смерти 
еще долго» оставался открытым: тромб 
легкого. 

Презирает ли Ватанен смерть? Навер- 
ное, правильнее теперь спросить, на- 
учился ли он ценить жизнь. 

Перед каждым новым стартом Ари 
остается наедине с мыслями о том, что 
этим огромным подарком — жизнью — 
надо уметь наслаждаться, надо уметь 
ценить любовь жены, надо отдавать все 
свободное время детям, надо вообще 
больше думать о своих близких. Людей, 
желающих разделить с тобой успех, 
всегда достаточно, а несчастье при- 
ходится делить с самыми близкими. К 
сожалению, тогда только и вспоминаешь 
о единственно надежной обители - 
родном доме, поддержке жены. А ей 
пришлось пережить, пожалуй, не меньше, 
чем ему самому. 

Когда Ари приходит с женой Ритой , 
в хельсинкскую больницу навестить своих 
маленьких друзей, ребята встречают 
его песенкой, сочиненной в честь выз- 
доровления «лучшего в мире гонщика 
Ватанена». Впереди у них длительное 
лечение, многие лежат здесь с тяже- 
лыми травмами и, глядя на них, Рита не 
выдерживает, начинает плакать. Сле- 
зинки текут по ее щекам, ей тяжело 
вспоминать тот страшный год. 

Ари уже начинал поправляться, но 
неимоверно пал духом. Его повсюду 
одолевали страхи. Спасаясь от всего 
мира, некогда «бесстрашный гонщик» 
запирался в сауне и сидел там часами. 
Трудно поверить, в какой глубокой 
пропасти может оказаться человек. Ва- 
танен находился в жестоком плену 
апатии, откуда не вызволят ни добрый 
волшебник, ни даже светилы медицины, 
которые не могли придумать иных 
объяснений как то, что после аварии мозг 
гонщика испытывал сильный недостаток 
кислорода. Нужно было надеяться только 
на самого Ватанена. 

5 сентября 1986 года. Он хорошо 
помнит этот день. День рождения 
«нового Ватанена». Ари буквально при- 
нудил себя отправиться посмотреть 
большие гонки в Ювяскюля, взяв с со- 
бой все имеющиеся успокоительные 
средства. Там он будто очнулся от 
кошмарного сна. Понял, что жизнь 
продолжается, что есть силы снова 
выйти на трассу. То были мгновения 
настоящего счастья. 

Уже через несколько месяцев Ари 
звонил семье из Африки, выиграв 
ралли «Париж — Дакар»: «Я опять вижу 
свет...» 

Гонщик чаще ведет борьбу не с 
соперниками, а с собой. По ходу ралли, 
где скоростные участки повторяются, 
сплошь и рядом они отыгрывают дра- 
гоценные секунды сами у себя. Вроде 
и быстрее ехать он не может, ан нет, 
глядишь, урвал секунду, потом другую, 
третью. Похоже, действительно, прав 
Ари Ватанен, уверяя, что в каждом че- 
ловеке скрыт несметный запас сил, 
надо только найти его. 

Вот и «новый Ватанен» победил преж- 
него, с присущей тому ненужной спеш- 
кой и суетой. Главное, считает он, 
отказаться от равнодушия. Стать более 
спокойным — не значит стать равно- 
душным, можно быть просто уравнове- 
шенным и целеустремленным, иначе в 
жизни, как и в гонке по пустыне, слиш- 
ком легко сбиться с пути. 

С. НИКОЛЬСКИЙ 


«МАРШРУТ 

пля 

ОТПУСКА» 

в один из первых дней апреля у редак- 
ции остановился довольно потрепанный УАЗ — 
469. Водитель, прочитав вывеску перед вхо- 
дом, убедился, что достиг цели. 

Это был крепкого сложения молодой че- 
ловек лет тридцати. Взгляд его был светлым 
и чистым, а улыбка застенчивой. «Я приехал 
к вам с мыса Шмидта, — сказал он редак- 
тору, — фамилия моя Никульшин, а звать 
Николаем». Редактор ничего не понял, по- 
скольку, как он представлял, с этого самого 
мыса Шмидта можно было прилететь, но 
никак не приехать. 

«Я не прилетел. Я приехал, — настаивал 
Николай и кивнул в сторону входной две- 
ри, — вон мой «уазик» стоит». 

Редактора ответ озадачил, но и подсказал, 
как поступить дальше. Он достал атлас 
автомобильных дорог, передал Николаю и 
с внутренним облегчением, мол, не так меня 
просто взять, уверенно спросил: «Ну, пока- 
зывайте, как добирались до нас». Николай 
засмущался, виновато улыбнулся и к атласу 
не притронулся: «Да нет там мыса Шмидта — 
это же самый северо-восток Чукотки». 

«Так», — с досадой подумал редактор и 
пошел за большим географическим атласом. 
Когда же он его принес и распахнул, а 
затем по указке Николая отыскал взглядом 
мыс, то чуть было не воскликнул: «Не разыг- 
рывайте! Ведь оттуда до ближайших дорог 
не одна тысяча километров будет тундры 
да тайги!» Но сдержался — не похож этот 
парень на трепача, хоть и невероятным 
представлялось то, что он говорил. 

Потом Николай рассказывал. Идея про- 
браться своим ходом до Москвы возникла 
давно, да вот реализовать ее было не так 
просто. Причем в себе он не сомневался — 
тундра, тайга, бездорожье, способность по- 
стоять за себя в одиночку, выжить, когда дру- 
гому и шанса не осталось бы, — все это 
его профессия. Он работал водителем в 
геологоразведке да еще у золотоискателей. 
Исколесил всю Чукотку от Эгвекинота до 
Зеленого Мыса. Сложность заключалась в 
другом — никто не верил в реальность 
задуманного и, естественно, никто не помогал. 
Центральное телевидение, куда обратился 
Николай прежде всего, ответило, что, мол, 
мысль, конечно, интересная, но нужен ка- 
раван автомобилей для съемок. На ульянов- 
ском заводе сказали, что про свой автомо- 


биль они уже все знают, в рекламе не нуж- 
даются и вообще УАЗ — 469 скоро с производ- 
ства снимать будут. 

Оставалось самому купить автомобиль, но 
кто его продаст? Помогла нелетная погода. 
Как-то начальству надо было срочно добрать- 
ся километров за 400, а погоды не было и 
не предвиделось. Николай тут как тут — пред- 
лагает подбросить. Посомневалось, посомне- 
валось начальство, а что делать? Сели, пое- 
хали. Сказать, что дорога была трудной, 
значит соврать — ее просто не было. 
Пришлось поработать как следует. 

Людей Севера не удивить умением водить 
в трудных условиях, но тут даже бывалые 
поразились способностям Николая. А когда 
заканчивались последние километры, он вы- 
слушал начальственные комплименты и рас- 
сказал о своей мечте и о своих пробле- 
мах, Вот так и оказался в руках Николая 
старенький «уазик», на спидометре которого 
уже завершался стотысячный круг. 

Месяц ушел на то, чтобы перебрать авто- 
мобиль, установить бензобак на 350 литров, 
запастись всем необходимым на тот случай, 
если непредвиденное заставит жить одного 
несколько месяцев в тайге или в тундре. 

А 3 марта Николай Никульшин тронулся в 
путь. Первый чукотский участок был хорошо 
знаком: мыс Шмидта — Полярный — Певек — 
Бараниха — Билибино — Зеленый Мыс — это 
около 1000 километров по зимникам. А вот 
дальше начиналось нехоженое и тем более 
неезженое. Бывало так, что 20 метров 
6 часов пробивался. По сопкам, речкам да 
распадкам выбрался на Колыму. А дальше 
вверх по ее льду, почитай без малого еще 
1000 километров. А потом просеками по 
тайге еще столько же — вот и до дорог 
добрался. А дальше еще каких-нибудь 
1000 километров — ив Москве, Месяц ушел 
на все про все. На спидометре добавилось 
14 067 километров. 

Приблизительно так выглядел рассказ Ни- 
колая. И как ни бился редактор — большего 
вытянуть из него не смог. Все же, уходя, 
Николай вдруг достал местную газету «Огни 
Арктики» и оставил ее со словами: «Здесь про 
меня написано». 

«Одиссея Николая Никульшина» называлось 
интервью с ним за две недели до старта. 
Оно начиналось так: «Одиночки издавна 
покоряют мир, это, наверное, еще от палом- 
ничества. Сегодня отчаянные яхты бороздят 
океаны, эти странные люди покоряют полю- 
сы, горные вершины и ведут счет пройден- 
ным континентам и стоптанным башмакам. 
Риск, лишения и титанический труд — вот их 
главный удел». Редактор прочитал и по- 
думал — а ведь действительно про Николая 
написано. И тут взгляд редактора наткнулся 
на рубрику, под которой было опубликовано 
интервью, — «Маршрут для отпуска». 

Да, — решил редактор, — крепкие ребята 
живут на мысе Шмидта! 

О. БОГДАНОВ 
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БУДУЩЕМУ ВОИНУ 


ВОСЕМЬ СХЕМ, УЛУЧШАЮЩИХ 
ПРОХОДИМОСТЬ 


Привыкнув к многообразию автомо- 
билей, у движителя которых более че- 
тырех колес, мы редко задумываемся, 
чем же вызвано стремление конструкто- 
ров создавать самые разнообразные схемы 
расположения мостов? Само собой ра- 
зумеется, что многоколесный вариант 
ходовой части уменьшает удельное давле- 
ние на грунт и повышает проходимость 
машин. Но, может быть, тогда лучше сов- 
сем отказаться от него и перейти к гу- 
сеничному, где эти показатели выше? 
Ответ мы получим, если рассмотрим не- 
достатки и преимущества колесного дви- 
жителя. 

К первым относятся; высокое удельное 
давление на грунт, при этом с пиковыми 
нагрузками (рис. 1), меньший запас жи- 
вучести при огневых поражениях стрел- 
ковым оружием и других повреждени- 
ях. 

Зато по сравнению с гусеничным дви- 
жителем у колеса больший в несколько 
раз запас ходимости, бесшумность, устой- 
чивость на прямой и на поворотах, на 
порядок меньшее сопротивление движе- 
нию. Кроме того, колесный движитель 
не разрушает путь и при сходстве тех 
же параметров обеспечивает вдвое больше 
запас хода по топливу. Именно поэтому 
колесные машины численно преобладают 
в армейских транспортных вариантах 
и в тех случаях, когда не ставится зада- 
ча оснащать их мощной броневой защи- 
той. 

Колесные конструкции, обладающие 
названными достоинствами, неоднородны 
по характеристикам, отличаются рядом 
технических решений. Ходовая часть, вы- 
полненная по схеме 1 — 2 (рис. 2), имеет 
сейчас наибольшее распространение на 
полноприводных машинах (например, 
«уралах», КамАЗах, ЗИЛах), так как по 
сочетанию показателей, и прежде всего 
по осевой нагрузке, наиболее подходит 
для автомобильных дорог. Такой автомо- 
биль прост и дешевле в производстве. 
Но при движении по неровным дорогам 
и местности эта схема неоптимальна, 
она не обеспечивает преодоление гори- 
зонтальных препятствий размером более 
двух третей диаметра колеса и повы- 
шает опасность задевания корпусом или 
рамой дорожных неровностей. У тран- 
спортных автомобилей при порожнем 
кузове увеличивается нагрузка на перед- 
ние колеса, в результате чего на мяг- 
ких грунтах снижаются их тяговые ка- 
чества. Этот показатель, правда, можно 
улучшить, применив схему 1 — 3, как у 
западногерманского тягача 24261 5Р 
(рис. 3). 

Схема с равномерным расположением 
колес (1 — 1 — 1) более целесообразна для 
автомобилей, предназначенных к езде по 
неровным и деформирующимся поверх- 
ностям. Разместив центр тяжести над 
средней осью и ограничив ход под- 



а 


вески, можно преодолевать рвы шириной, 
равной расстоянию между соседними 
осями. Исключается при этом и заде- 
вание днищем грунта на препятствиях, а 
управление двумя крайними мостами дает 
существенное уменьшение сопротивлению 
движению на мягких грунтах. 

Вместе с тем следует отметить, что 
схема 1 — 1 — 1 на волнообразной поверх- 
ности вызывает резкое перераспреде- 
ление нагрузки по осям, так как при 
этом задний или передний мосты отры- 
ваются от грунта. У таких автомобилей, 
дабы исключить циркуляцию мощности, 
увеличивают число дифференциальных 
связей. По данной схеме выполнен англий- 
ский автомобиль «Столвэт» (рис. 4) и 
отечественное шасси БАЗ — 5937 (ЗР, 1989, 
№ 4). 

Для автомобилей, где центр тяжести 
смещен вперед, пригодна схема 2 — 1. 
Управляются две передние оси, что 
улучшает поворачиваемость, но при дви- 
жении на повороте образуются шесть 
колей разного радиуса, поэтому возрас- 
тает сопротивление движению на мяг- 
ком грунте. По этой схеме сделан запад- 
ногерманский автомобиль «Фаун» 1912/21 
(рис. 5). 

Применение четырехосного движителя 
позволяет снизить осевые нагрузки, 
уменьшить шины, повысить геометриче- 
ские параметры проходимости на мягких 
грунтах. В таких конструкциях устано- 
вились три основных схемы. 

Наиболее простую конструкцию автомо- 
биля позволяет получить схема с попарно 
спаренными осями (2 — 2). Как правило, 
здесь применяется независимая подвеска 
колес. Хорошая поворачиваемость дости- 
гается двумя передними управляемыми 
осями, причем рулевой привод в этом 
случае проще, чем при крайних управ- 
ляемых осях. Такой движитель обеспе- 
чивает лучшую устойчивость и наимень- 
шее перераспределение нагрузки между 
осями, когда под колесами волнообраз- 
ная поверхность. 

Однако большое расстояние между па- 
рами осей сужает возможность преодо- 
левать относительно широкие рвы, а при 
повороте из-за него образуется восемь 
колей, усиливающих сопротивление дви- 
жению на мягком грунте. По этой схеме 
выполнен автомобиль «Татра-813» 
(рис. 6). • 

В практике известны машины, у которых 
колесный движитель имеет по две-три 
оси постоянно используемые и одну-две, 
у которых предусмотрено два положе- 
ния — поднятое и опущенное (рис. 7). 
При этом шины можно ставить как 
соответствующие размерам основнь^х ко- 
лес, так и меньшие. По последней схеме 
выполнена наша бронированная разведы- 
вательно-дозорная БРДМ — 2 (ЗР, 1978, 
№ 4). 

Схема движителя 1 — 1 — 1 — 1 промежу- 



/,7 - 

б- 


точная. Управляемые в ней два перед- 
них или крайних моста. В обоих случаях 
поворачиваемость хуже, чем при первых 
двух схемах. Однако у такого движителя 
есть и преимущества — наиболее благо- 
приятная передача нагрузки на грунт и 
унификация элементов ходовой части. 

По такой схеме, выполнено шасси авто- 
мобиля МАЗ — 535 (рис. 8) и БТР — 60ПБ 
(ЗР, 1984, № 3). Улучшить маневрен- 
ность позволяет конструкция, выполнен- * 
ная по схеме 1—2—1 (рис. 9) с передними 
и задними управляемыми мостами. При 
таком расположении осей машина способ- 
на преодолевать рвы большей ширины, 
а во время поворота образуется только 
четыре колеи. Однако, как и у схемы 
1 — 1 — 1, при движении по волнообраз- 
ной поверхности возможно вывешивание 
мостов и перераспределение нагрузки 
между ними. Есть и другая опасность — 
потеря управляемости. Чтобы справиться 
с этими слабостями, увеличивают ход 
подвески крайних мостов. Представите- 
лем автомобилей подобной схемы явля- 
ется специальное шасси БАЗ — 135ЛМ 
(рис. 9). 

Практика дает массу примеров откло- 
нения от общепринятых рекомендаций, 
объясняемых противоречивым влиянием 
множества требований, которые задаются 
при проектировании транспортного сред- 
ства. Для разных грунтовых поверхностей 
и дорог необходимы существенно разли- 
чающиеся конструктивно схемы. Поэтому 
возникает нужда в универсальных дви- 
жителях, с изменяемыми в процессе 
эксплуатации параметрами. 

Спор между колесом и гусеницей не 
завершен. Почитатели колеса уповают на 
его преимущества и акцентируют внима- 
ние на недостатках гусеницы. «Гусенич- 
ники» делают обратное. Однако известны 
и компромиссы. Например, создание ком- 
бинированного движителя, сочетающего 
в себе достоинства того и другого. Наи- 
большая универсальность будет обеспе- 
чена, если схема позволит получить три 
варианта — колесный, гусеничный и ко- 
лесно-гусеничный. В зависимости от усло- 
вий местности или дорожного покрытия 
можно так подобрать параметры, чтобы 
обеспечить наиболее эффективное приме- 
нение одного, двух или даже трех ва- 
риантов одновременно. Машины с комби- 
нированным движителем хотя и более 
сложные, и с большей массой окупают 
это значительным расширением эксплуа- 
тационного диапазона. 

Полковник с. БЕСПАЛОВ, 
кандидат технических наук 


1. Распределение удельной нагрузки машин: 
а — ЗИЛ— 131 110 т; 1,4— 1,6 кгс/см-|; 

б — БТР — 70 110,3 т; 1,1 — 1,3 кгс/см^|; в — 
БМП — 1 (13 т; 0,6 — 0,63 кгс/см^|. 

Художник И. Кашичкин 



0^6-0,63 ііг/см^ 
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Специальный тягач 
242615 ІФРГ, 1—3). 


о~~ооо 




«Татра-813» 
ІЧССР, 2—2). 






БАЗ— 135ЛМ 
ІСССР, 1—2—1) 



Ш МАЗ— 535 
ССССР, 1—1 
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СОВРЕМЕННАЯ АВТОМОБИЛЬНАЯ ТЕХНИКА 


РЕМЕНЬ И ПОДУШКА 



Рис. 1. Система «Даймлер-Бенц» с надувной подушкой 
и подтягиванием ремней: 1 — подушка; 2 — контрольная 
лампа; 3 — пиропатрон; 4 — датчик ускорения; 5 — блок 
управления; 6 — ремень безопасности; 7 — натяжное 
устройство; 8 — травмобезопасная накладка; 9 — генератор 
газа; 10 — деформируемый элемент; 

А — общая схема; б — размещение элементов безопас- 
ности в рулевом колесе. 


Рис. 2 Система «Аутолив-ФФВ 
импульс» с механизмом подтяги 
вания ремней, включающим пиро' 
патрон: 1 — ремень; 2 — натяж 
нов устройство; 3 — блок управ 
ления; 4 — датчик ускорения; 5 — 
тяга ремня; 6 — пиропатрон; 7 — 
цилиндр; 8 — провода к датчику 
9 — поршень; 10 — блокиру 
ющее кольцо; 11 — узел креп 
ления; 

а — общая схема; б — натяж 
ное устройство. 


Рис. 3. Система «Ауди» с подтягиванием ремней за счет 
смещения двигателя при ударе: 1 — ремень безопасности; 
2 — трос для подтягивания ремней; 3 — деформируемый 
элемент рулевой колонки; 4 — опорные блоки тросов; 
5 — силовой агрегат. 




СОВРЕМЕННАЯ АВТОМОБИЛЬНАЯ ТЕХНИКА 


Ремень безопасности хочется сравнить 
с колесом, имея в виду простоту и 
абсолютную необходимость того и дру- 
гого на современном автомобиле. Ремень 
убедительно доказал высокую эффектив- 
ность для спасения жизней, предохра- 
нения от тяжелых травм — но, конечно, 
не стал панацеей, позволяющей выйти 
невредимым из любых переделок. Не 
взыщите за каламбур, но слабое место 
ремня в том, что он всегда несколь- 
ко прослаблен, не прилегает плотно к 
телу пассажира (по наивности или неве- 
дению это порой считают условием 
комфорта). Слабина обусловлена ограни- 
ченным усилием втягивания, временем 
срабатывания и люфтом инерционного 
механизма натяжения, толщиной одежды. 
Мы не говорим уже о плохо подогнанном 
ремне без автоматического натяжения, 

В силу сказанного при фронтальном 
ударе тело пассажира за очень короткий 
промежуток времени успеет переместить- 
ся вперед на довольно большую вели- 
чину, прежде чем будет зафиксировано 
ремнем. Сам же автомобиль к этому 
моменту окажется неподвижен, и тело, 
удерживаемое силой натяжения ремня, 
испытает огромное отрицательное уско- 
рение — до 40 д! Последует резкий 
кивок головы — и, учитывая предвари- 
тельное перемещение тела, почти неизбе- 
жен удар о рулевое колесо, а в ре- 
зультате — тяжелая, нередко смертель- 
ная травма. 

Испытания, в частности, показали, что 
при наезде со скорости 50 км/ч 
через 30 миллисекунд после удара тело 
сдвигается по сиденью на 8 см, а ско- 
рость его остается практически той же, 
что в момент удара, хотя у автомобиля 
она уже упала до 34 км/ч. Лишь через 
80 миллисекунд тело будет зафиксирова- 
но силой натяжения ремня, а голова, 
двигаясь с начальной скоростью и преж- 
ней энергией, вероятнее всего встретит 
на пути рулевое колесо. 

Чтобы этого не случилось, в свое 
время предложили поместить между го- 
ловой и рулем подушку. «Постелить» 
ее, то есть наполнить газом, нужно успеть 
за те же 30 — 40 миллисекунд, пока 
расстояние до руля не стало опасно 
малым. При всей логичности идея надув- 
ной подушки, даже воплощенная в 
работоспособных образцах, прошла, как 
пи^ал журнал «Автомобильная промыш- 
ленность США», через полосы ее «пе- 
ременного осмеяния и неумеренного 
восхваления со стороны автомобильных 
компаний, органов страхования, прави- 
тельства и автомобилистов». В результате 
первой стала комплектовать автомобили 
подушками безопасности не американ- 
ская, а западногерманская фирма «Дайм- 
лер-Бенц». С 1981 года она за допол- 
нительную плату устанавливает комплект 
(рис. 1) из надувной подушки и устрой- 
ства, автоматически натягивающего при 
ударе ремень безопасности, которым 
пристегнут пассажир на правом переднем 
сиденье. 

При столкновении машины с каким- 
либо препятствием датчик посылает сиг- 
нал, преобразуемый блоком управления 
в электрический импульс для воспла- 
менения 80 граммов твердого горюче- 
го (такого, как применяют в ракетной 
технике) в пиропатроне 3. При его сго- 
рании выделяется газ, за 35 милли- 


секунд заполняющий 60-литровый мешок 
1 из специальной синтетической ткани — 
нейлона, покрытого слоем неопрена, 
который уложен за травмобезопасной 
накладкой 8 рулевого колеса. Одновре- 
менно срабатывает натяжитель 7 ремня 
для пассажира. Минимальная величина 
ускорения, при котором система вступает 
в действие, соответствует наезду на не- 
подвижное препятствие со скоростью 
18 км/ч. Когда энергия удара погашена, 
газ удаляется из подушки через спе- 
циальные отверстия, и водитель, пристег- 
нутый ремнем, возвращается в исходную 
позицию. Дополнительную гарантию бе- 
зопасности создает деформируемый эле- 
мент 10, установленный в ступице руле- 
вого колеса. 

В 1986 году подушки были установ- 
лены примерно на 100 тысячах амери- 
канских и западноевропейских автомо- 
билей «Форд», «Мерседес-Бенц», БМВ. 
В 1987 — 1988 гг. количество таких машин 
существенно возросло, чему способство- 
вало введение нового стандарта США на 
средства безопасности. К их произво- 
дству приступили «Дженерал Моторе» и 
«Крайслер» (США), «Ауди» и «Порше» 
(ФРГ), ряд фирм в других странах. 

Повторимся: у подушки были и есть 
не только сторонники, но и противники, 
приводящие против нее свои резоны. 
Считают, что предмет, утыкающийся в 
лицо человека со взрывоподобным эф- 
фектом, хоть и спасает от травмы, но вы- 
зывает состояние, близкое к шоку. 
А если незадачливый водитель за рулем 
дымил сигаретой или, того хуже, трубкой? 
Курьез — но ведь толкуем о безопас- 
ности, значит, мелочей нет! 

Подушка особенно удобна для тех, кто 
пренебрегает ремнем (а их повсюду 
немало), однако сама она не полностью 
страхует от травм. Наиболее эффектив- 
ный способ — в первые же мгновения 
после удара автоматически подтянуть ре- 
мень, чтобы тело не могло больше 
двигаться относительно сиденья. Система 
«Аутолив-ФФВ-импульс» (Швеция) схема- 
тично показана на рис. 2. Ее основа — 
натяжное устройство 2 с пиропатроном 
6. Заряд в нем также воспламеняется 
импульсом от датчика 4, который правиль- 
нее назвать датчиком соударения. Чтобы 
«научиться» отличать удар от случайного 
наезда при маневре, его тарируют при- 
менительно к определенной модели на 
срабатывание при начальной скорости 
18 км/ч. Газы, расширяясь, толкают в 
цилиндре 7 поршень 9, связанный тягой 
5 с ремнем 1; так происходит его 
натяжение. После чего поршень удержи- 
вается от обратного движения кольцом 
10. Устройство представляет собой ци- 
линдр длиной 300 и диаметром 28 мм, 
массой около 500 г. Ход поршня — 
до 200 мм, скорость натяжения ремня — 
35 м/с, соответствующая ей энергия — 
35 Н-м. 

Важно, что плотно прижатое к сиденью 
тело теряет инерцию движения вместе с 
автомобилем, что обусловливает рез- 
кое — на треть! — снижение пиковых 
ускорений и вызванных ими нагрузок на 
организм. Приводятся, например, такие 
цифры: при отсутствии порохового натя- 
жителя грудная клетка начинает испыты- 
вать отрицательное ускорение только 
через 30 миллисекунд, и его действие 
не завершается даже после полной 


остановки машины. С натяжителем же 
тело полностью фиксируется через 15 
миллисекунд, успевает сдвинуться при ско- 
рости наезда 50 км/ч не более чем на 
2 см и останавливается практически 
одновременно с салоном. 

Устройство €<Импульс» конструктивно 
проще подушки, легко компонуется в 
любом автомобиле; считают, что оно 
настолько же дороже инерционного рем- 
ня, насколько тот дороже обычного. Но, 
видимо, наилучшие перспективы — у 
конструкций, где ремень подтягивается 
чисто механически — за счет энергии 
пружин, торсионов и т. п. В отличие 
от пиротехнической они допускают «пе- 
резарядку», то есть пригодны к повтор- 
ному использованию. 

Комплексную систему под названием 
«Прокон тен» («Программируемое натя- 
жение») предложила фирма «Ауди». 
Обескураживает ее простота: никаких 
датчиков, все элементы имеют механичес- 
кую связь посредством стальных тросов. 
Один из них, закрепленный в верхней час- 
ти рулевой колонки 3, огибает полиспаст 
4 и другим концом фиксируется на короб- 
ке передач. Еще два троса 2 соединяют 
коробку передач и рулевую колонку с 
натяжными катушками ремней. В случае 
удара силовой агрегат смещается назад, 
натягивая трос, который увлекает руле- 
вую колонку вместе с колесом вниз, к 
панели приборов — подальше от головы 
водителя. Одновременно другие тросы 
вызывают подтягивание ремней 1. 

В наш электронный век редко встре- 
чаешься с таким доверием разработчиков 
к законам ньютоновской механики. Здесь 
оно оправдывается только при строго 
фронтальном ударе, на который при- 
ходится примерно 20% столкновений. 
«Ауди» с такой системой делают и постав- 
ляют в США, однако точных данных об 
эффективности системы не встречалось. 

Наиболее эффективна, хотя и наиболее 
дорога, комплексная система, в которой 
сочетается подтягивание ремней и подуш- 
ки, причем не только для водителя, 
но и для пассажиров как впереди, так и 
сзади. 

Автомобиль остается не только самым 
распространенным, но и самым опасным 
для жизни транспортным средством, 
вот почему во всем мире так активно 
стремятся уменьшить наносимый им урон. 
Работы над новыми системами ведутся 
также в нашей стране и, видимо, наряду 
с зарубежными в будущем появятся 
отечественные конструкции. 

М. ДЕМИДОВ 
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УВАЖАТЬ НА ДОРОГЕ 


КАК В УСЛОВИЯХ ВСЕ РАСТУЩЕГО 
В МИРЕ ПАРКА АВТОМОБИЛЕЙ ПРЕ- 
ДОТВРАТИТЬ ГИБЕЛЬ СОТЕН ТЫСЯЧ ЛЮ- 
ДЕЙ, КАК СОЗДАТЬ НАИБОЛЕЕ БЛА- 
ГОПРИЯТНЫЕ УСЛОВИЯ ДЛЯ БЕЗОПАС- 
НОГО ДВИЖЕНИЯ? НАД ЭТИМ ДУМАЮТ 
СЕГОДНЯ И ГОСУДАРСТВЕННЫЕ ДЕЯ- 
ТЕЛИ, И УЧЕНЫЕ, И СПЕЦИАЛИСТЫ ВО 
ВСЕХ СТРАНАХ, КОТОРЫЕ ЗАХЛЕСТНУТЫ 
ВОЛНАМИ АВТОМОБИЛИЗАЦИИ. 

РЕДАКЦИЯ «ЗА РУЛЕМ» ОБРАТИЛАСЬ 
С ПРОСЬБОЙ ОТВЕТИТЬ НА ЕЕ ВО- 
ПРОСЫ К МИНИСТРУ ОБЩЕСТВЕННЫХ 
РАБОТ ИТАЛИИ ЭНРИКО ФЕРРИ, КО- 
ТОРЫЙ В СООТВЕТСТВИИ С ВОЗЛОЖЕН- 
НЫМИ НА ЭТО ПРАВИТЕЛЬСТВЕННОЕ 
ВЕДОМСТВО ФУНКЦИЯМИ РУКОВОДИТ 
НАРЯДУ С ДРУГОЙ ДЕЯТЕЛЬНОСТЬЮ 
И СТРОИТЕЛЬСТВОМ ГОСУДАРСТВЕН- 
НЫХ ДОРОГ, ОБЕСПЕЧЕНИЕМ ИХ БЕЗО- 
ПАСНОСТИ. 


Вопрос. Читателей нашего журнала ин- 
тересует, как в других странах решаются 
проблемы автомобильного движения и безо- 
пасности на дорогах. Не могли бы Вы, 
господин министр, поделиться Вашими про- 
фессиональными знаниями и наблюдениями 
в этой сфере деятельности. 

Безопасность дорог и безопасность 
на дорогах находятся в центре вни- 
мания политических и государственных 
институтов не только в Италии, но и во 
всем мире. Интерес к проблемам бе- 
зопасности проистекает, без сомнения, 
из того факта, что на дорогах все больше 
автомобилей. В целом интенсивность 
движения растет повсюду. Но данный 
интерес особенно возрос еще и в силу 
того, что в первой половине 1988 года 
почти во всех европейских странах 
значительно увеличилось количество до- 
рожно-транспортных происшествий и, к 
сожалению, также погибших и раненых. 
В сравнении с наметившейся в 1986 — 
1987 гг. тенденцией к снижению не- 
счастных случаев вновь произошел дра- 
матический всплеск их числа с очень 
высокими показателями человеческих 
жертв. 

В свете этого еще больше вырисовы- 
вается необходимость искать общие пути 
решения проблем движения, пути, свя- 
занные с защитой человеческой жизни, 
здоровья людей. 

Проблема движения, без сомнения, 
предопределяется инфраструктурой той 
территории, на которой оно осущест- 
вляется. От этого нельзя абстрагировать- 
ся, Но, чтобы попытаться найти пра- 
вильное решение этой проблемы, можно 
и нужно определить некоторые постоян- 
ные правила общего характера, которые 
действуют практически во всех странах. 

Очень важным, более того, я бы 
сказал — основополагающим, является 
снижение скорости. Это, с моей точки 
зрения, первое неотложное правило, 
применимое ко всем странам, в том 
числе и к Советскому Союзу. Движение 
с умеренными скоростями отвечает, 
если хотите, принципам этики в плане 
уважения к жизни других людей, а не 
только к себе самому. Скорость — и 
это доказано статистическими данными — 
почти всегда «присутствует» в проис- 


ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 



шествиях. Даже когда она не рассмат- 
ривается основной причиной ДТП, она, 
тем не менее, является усугубляющей 
причиной, отягчающей последствия ава- 
рии. 

Второй важный момент — это необ- 
ходимость оснастить автомобиль всеми 
приспособлениями, чтобы ограничить 
ущерб от возможного дорожно-тран- 
спортного происшествия. В этом смысле 
ремни безопасности исключительно 
важны для всех пассажиров автомобиля, 
поскольку смягчают последствия стол- 
кновения. Мы в Италии лишь недавно 
ввели эту меру безопасности в качестве 
обязательной, присоединившись к пра- 
вилу, которое действует почти во всех 
странах Европы. 

Еще одна важная проблема связана 
с употреблением спиртных напитков. 
Человек, севший за руль автомобиля 
в состоянии алкогольного опьянения или 
даже просто в «приподнятом» настрое- 
нии, уже не в состоянии справиться с 
управлением. В плане решения этой 
проблемы в Италии в настоящее время 
разрабатывается система определения 
уровня алкоголя в крови водителя. В 
Европе наиболее распространены так 
называемые шарики (аналогичны при- 
меняемой в СССР трубке Мохова — 
Шинкаренко — прим. ред.). В Италии 
эта система еще изучается. 

Естественно, понятие безопасности 
включает и исправный автомобиль. Дан- 
ная проблема связана с техническим 
обслуживанием, периодическим и тща- 
тельным техническим осмотром авто- 
транспортных средств. Техосмотр необ- 
ходимо проводить по возможности ча- 
ще, и он должен включать все, по край- 
ней мере, основные узлы и системы 
автомобиля: тормоза, двигатель, руле- 
вое управление. 

Другой аспект проблемьі безопасности 
касается подготовленности водителя. 
Речь идет о системе выдачи прав на 
управление автотранспортными сред- 
ствами, которая должна быть исключи- 
тельно продуманной и взвешенной. Точно 
так же необходимо особо жестко и не- 


укоснительно подходить к возврату 
«прав» после их изъятия за грубые на- 
рушения Правил дорожного движения. 

Ну и последняя, но от этого не менее 
важная, сторона дорожной безопас- 
ности — это состояние дорог, технология 
их строительства. Италия в данной 
области занимает передовые позиции, 
и итальянских специалистов приглашают 
во всем мире для проектирования и 
строительства дорог и автострад. Со- 
ответствующие технологические про- 
цессы, разработанные итальянскими 
фирмами, прогрессивны и новаторски 
в том, что касается и специального 
типа дорожного полотна, и самых сов- 
ременных систем разделения транспорт- 
ных потоков, гарантирующих безопас- 
ность на дорогах, и особенно на авто- 
страдах. Итальянское правительство 
приняло важную программу по обес- 
печению безопасности дорожного дви- 
жения, которая в практическом плане 
предусматривает введение третьей по- 
лосы на автострадах, а также устра- 
нение, где это возможно, опасных 
поворотов и так называемых черных 
точек. Я считаю, что при проектирова- 
нии и строительстве абсолютно необ- 
ходимо обращать внимание не только 
на окружающий пейзаж или на функ- 
циональность дороги, автострады, но в 
особенности на безопасность людей. 

Вопрос. Господин министр, можно 
спросить: на что Вы обращаете внимание 
на автостраде, когда сами за рулем и 
когда машиной управляет Ваш водитель! 
Совладает ли Ваше мнение с мнением 
Вашего водителя! 

Сам я нечасто, даже, сказал бы, 
весьма редко, управляю автомобилем. 
Это практически происходит в те же не- 
частые моменты отдыха или во время 
отпуска, поскольку на работу я еду в 
качестве пассажира. 

Однако во время поездок на машине 
я частенько смотрю, что происходит на 
автострадах, и должен прямо сказать, 
не всегда моя точка зрения соответ- 
ствует точке зрения водителя. Это совер- 
шенно естественно, потому что опытный 
профессиональный водитель всегда го- 
тов к любому маневру, даже самому 
опасному, в случаях необходимости для 
обеспечения безопасности. И поэтому 
порой он видит обстановку на дороге 
не так, как я, в роли пассажира. 

В любом случае должен сказать, что 
с нашей стороны проявляется большой 
интерес и внимание к точке зрения и 
проблемам водителей в целом. Когда 
мы ввели ограничение скорости в 
110 км/ч, я отправился к пунктам въез- 
дов на автострады и лично интере- 
совался у итальянских автомобилистов 
их впечатлениями и мнениями от введе- 
ния нового правила, чтобы самому убе- 
диться в реакции людей на это огра- 
ничение скорости. 

Вопрос. Почему в Италии безопасность 
дорожного движения находится в ком- 
петенции министра общественных работ! 
Отвечают ли за это в какой-либо мере и 
другие министерства! 

В Италии компетенция в области безо- 
пасности дорожного движения передана 
Министерству общественных работ по- 
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тому, что оно через Национальное 
управление дорожного хозяйства строит 
дороги, знает уровень их безопасности. 
Исходя из этого нами определяются, в 
частности, соответствующие скоростные 
ограничения. Но это не значит, что 
проблемой занимаемся только мы. В 
свою очередь Министерство транспорта 
через Инспекцию гражданской мото- 
ризации ведает всем комплексом во- 
просов, связанных с регистрацией, техни- 
ческим обслуживанием и осмотром 
автотранспортных средств. Министерство 
внутренних дел контролирует через 
полицию соблюдение автомобилистами 
и мотоциклистами Правил дорожного 
движения. Должен отметить, что наше 
Министерство общественных работ в 
лице его Инспекции дорожного движе- 
ния также имеет специально оснащен- 
ные автомобили для контроля за об- 
становкой на дорогах, поскольку наши 
сотрудники и служащие также являются 
дорожными инспекторами. 

Вопрос. Господин министр, в некоторых 
городах СССР на десять жителей приходит- 
ся один автомобиль, что уже дает о себе 
знать сложными техническими и экологи- 
ческими проблемами. Откровенно говоря, 
нынешнее соотношение количества авто- 
мобилей и численности населения как один 
к двум в Риме или Милане нас пугает. Есть 
ли по Вашему мнению необходимость огра- 
ничивать дальнейшее увеличение количе- 
ства автомобилей! Какие здесь существуют 
методы! 

Огромный рост парка автомобилей 
в Италии, как и в значительной части 
стран мира, ставит непростые проблемы 
перед теми, в чью задачу входит раз- 
работка и осуществление политических 
решений в данной области. 

В Италии, как и в ряде других стран, 
есть люди, которые имеют более одного 
автомобиля. Таким образом, соотноше- 
ние количества автомобилей и приня- 
той для сопоставления численности на- 
селения растет. Это и составляет основ- 
ную проблему движения, особенно в го- 
родах, где стало более сложно, если не 
сказать невозможно, найти парковку. 
В поисках решения этой застарелой, 
но сегодня уже безотлагательной для 
нас проблемы итальянское правитель- 
ство приняло недавно специальный закон 
о строительстве подземных стоянок, 
исходя из того, что на поверхности 
места совершенно не осталось. 

Ограничить количественный прирост 
автомобилей непросто, потому что для 
этого было бы необходимо ограничить 
свободу граждан в их праве покупать 
машины. Тем не менее в нашей стране 
проводились эксперименты, направлен- 
ные на то, чтобы уменьшить коли- 
чество автотранспортных средств на до- 
рогах и, таким образом, снизить уровень 
загрязнения воздуха автомобилями в 
больших городах. К примеру, в не- 
четные дни разрешалось движение 
только тем, у кого номер заканчивался 
на нечетную цифру, а в четные дни — 
на четную. Попытались закрыть истори- 
ческие центры городов для движения. 
Все эти мероприятия, однако, вызывали 
в целом негативную реакцию населения. 
Таким образом, видимо, лишь косвен- 
ными путями можно попытаться сдер- 


жать рост негативных явлений, связан- 
ных с движением в больших городах. 
К примеру, можно было бы облагать 
большим налогом покупку второй ма- 
шины или же вводить более высокий 
ежегодный сбор с нее. 

Вопрос. Вы уже говорили о высоком 
качестве итальянских автострад, да и мы 
сами об этом наслышаны. Каким образом 
вам удается поддержавать их в таком хо- 
рошем состоянии! Кто субсидирует строи- 
тельство автострад! 

Высокое качество итальянских авто- 
страд, как я уже отмечал, в значитель- 
ной степени зависит от профессиональ- 
ного уровня наших специалистов. В 
целом наши автострады строит по кон- 
цессии акционерное общество «Ауто- 
страде А. О.», Это частное предприя- 
тие, главным акционером которого яв- 
ляется государственная фирма ИРИ. Го- 
сударство, через нее, естественно, ре- 
зервирует за собой проектирование, 
планирование работ и окончательную 
приемку автострады. А вот финанси- 
рование дорожного строительства иногда 
смешанное (то есть частично от го- 
сударства, частично от предприятия- 
концессионера) и иногда — полностью 
от фирмы-концессионера. Есть также 
полностью частные фирмы, получившие 
от государства в концессию автостраду: 
собирая плату за проезд, они возмещают 
расходы на ее сооружение и инве- 
стируют полученные суммы в строитель- 
ство новых дорог и в ремонт уже суще- 
ствующих. 

Для полноты информации скажу, что 
государство через Национальное управ- 
ление дорожного хозяйства уже не- 
посредственно построило ряд автострад 
и эксплуатирует их, не взимая платы за 
проезд. Примером может служить авто- 
страда Салерно — Реджо-ди-Калабрия. 

Вопрос. Говорят, что итальянские во- 
дители самые темпераментные в силу своего 
характера, если судить по тем скоростям, 
с которыми они ездят. Желая снизить 
количество дорожно-транспортных проис- 
шествий и погибших на дорогах. Вы, господин 
министр, приняли решение ограничить ско- 
рость дифференцированно по дням. Почему! 
Как это нововведение было воспринято авГто- 
мобильной общественностью! Что делает 
Ваше министерство для пропаганды безо- 
пасности на дорогах! 

Что касается среднего итальянца, то он 
действительно увлеченный водитель. Я 
бы сказал, что в целом он увлечен 
автомобилем, но в значительной мере 
также и скоростью. Должен заметить, 
однако, что ограничение скорости, сна- 
чала прошлым летом, до единого пре- 
дела в 110 км/ч, а в этом году — до 
130 км/ч в рабочие дни и до 110 км/ч в 
выходные дни, а также на пасхальные 
и рождественские каникулы, вызвало 
большой шум, но, тем не менее, соблю- 
дается. 

Введение дифференцированного огра- 
ничения скорости, несмотря на то, что 
в течение рабочей недели особо ин- 
тенсивно движение большегрузных трай- 
леров (ТИР) на междугородных трассах, 
для которых необходима гигантская 
осторожность, объясняется все же произ- 
водственной необходимостью. Я . бы 
лично придерживался ограничения ско- 


рости до 110 км/ч во все дни, но мы 
вынуждены были пойти на компромис- 
сный вариант, именно исходя из необ- 
ходимости обеспечить запросы промыш- 
ленности. А что касается суббот и во- 
скресений, то мы исходим из того, что 
во время уик-эндов выезжает на до- 
роги много «воскресных», то есть не- 
опытных, автомобилистов, которые мо- 
гут представлять опасность для других. 

Люди сначала ворчали, недовольные, 
конечно, тем, что никому не хочется 
испытывать на себе всякого рода огра- 
ничения. Однако затем с легким серд- 
цем почти все согласились, потому что 
поняли: речь идет о жизни и здоровье 
сограждан. Ясно, были и такие, кто резко 
протестовал и протестует — это лю- 
бители «гонок». Возникали порой и бо- 
лее общие интересы, которые подо- 
гревали кампанию в печати в пользу 
скорости. В целом же, имея перед 
собой статистические данные о том, 
насколько сократилось количество до- 
рожно-транспортных происшествий, а 
также погибших и раненых с ограниче- 
нием скорости, подавляющее большин- 
ство итальянцев осознало, что уж лучше 
снизить скорость на дорогах, посту- 
питься граммом нашей свободы, чтобы 
стало меньше аварий и погибших в ре- 
зультате неосторожности, неподготов- 
ленности или эгоизма. В общем, люди 
поняли, что сообща нужно сделать все 
возможное, пусть и непопулярное, для 
спасения хотя бы одной человеческой 
жизни. Потому что жизнь не имеет 
цены. 

Эти же причины продиктовали введе- 
ние в Италии ремней безопасности и 
специальных кресел для детей. В плане 
пропаганды дорожной культуры Ми- 
нистерство общественных работ делает 
достаточно много, и это находит отраже- 
ние в его программах. Появился спе- 
циальный раздел в новых Правилах 
дорожного движения, которые будут 
приняты в самом скором времени. Мы 
считаем необходимым, чтобы правила 
изучались в школах всех ступеней. Орга- 
низуем парки-школы, где дети могут 
ездить на мини-автомобилях или же, 
по достижении 14 лет, на мопедах. 

При Министерстве общественных ра- 
бот мы создали Управление по наблю- 
дению за движением. Задача его — 
анализировать интенсивность дорожного 
движения и принимать в связи с этим 
наиболее подходящие меры. Например, 
возникла чрезвычайная обстановка в 
связи с густым туманом, и Управление 
тут же выступило с соответствующими 
предложениями, представив к тому 
же проект закона об обязательности 
противотуманных фар. В работе управле- 
ния принимают участие все заинтересо- 
ванные стороны — от дорожной по- 
лиции до строительных фирм. 

Управление выступает также с ини- 
циативой проведения международных 
встреч. Недавно, скажем, состоялась 
важная встреча с начальником дорож- 
ной полиции Китая, с которым я ви- 
делся летом в Пекине во время ви- 
зита итальянской делегации. Это были 
очень полезные контакты. Мы обменя- 
лись многими идеями и точками зре- 
ния. Китай весьма заинтересован в ре- 
шении проблем дорожного движения, 
потому что там, особенно в Пекине, 
они возникают в связи со значительным 
прибавлением на улицах города авто- 
мобилей и велосипедов. 

Было бы весьма интересно встре- 
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титься с руководителями, отвечающими 
за безопасность на дорогах вашей 
страны, с начальником ГУ ГАИ МВД 
СССР, со всеми, кто занимается проб- 
лемами дорожного движения в Совет- 
ском Союзе. Я считаю, что только в 
результате обмена опытом можно до- 
статочно быстро подойти к решению 
наших общих проблем. 

Лично я уже побывал в Советском 
Союзе, но не в качестве министра, а в 
бытность судьей. У меня были очень ин- 
тересные встречи с министром юстиции 
СССР и с представителями судебных 
властей вашей страны. Я помню, что 
тогда о правовых вопросах и о безо- 
пасности говорилось в общих словах. 
Сейчас же можно было бы это сделать 
в более конкретном и государствен- 
ном плане. С моей точки зрения, подоб- 
ного рода обмены исключительно важ- 
ны. Кроме всего прочего, мое ми- 
нистерство готовит конкретную програм- 
му помощи Армении и по жилью, и по 
дорогам. Вот почему, думается, настал 
момент наладить обмен опытом с вашей 
страной и по проблемам безопасности 
движения. СССР — великая держава, 
она переживает в настоящий момент 
политические преобразования, извест- 
ные всем как перестройка. В этой связи 
хотел бы с удовольствием пригласить 
в Италию в самое ближайшее время 
представителей ведомств, которые зани- 
маются в вашей стране всеми этими 
проблемами. 

Вопрос. В настоящее время у нас 
происходит много изменений, которые, как 
Вы только что сказали, определяются поня- 
тием «перестройка». Одной из ее задач яв- 
ляется как раз и перестройка управлен- 
ческого аппарата. Если бы подобные про- 
цессы происходили в Италии и Ваше мини- 
стерство было бы названо среди тех, ко- 
торые нужно упразднить или чей штат 
сократить, что произошло бы на Ваш взгляд 
с системой дорожной безопасности! 

Государство, вне всякого сомнения, 
должно заниматься дорожной безопас- 
ностью. Следовательно, необходимо, 
чтобы в наших условиях Министерство 
общественных работ вело строительство 
дорог й их ремонт, в обязательном 
порядке продолжало заниматься безо- 
пасностью на дорогах. И в этом плане 
нельзя, скажем, перекрыть или заблоки- 
ровать данную функцию. Безопасность 
на дорогах затрагивает основную цен- 
ность человека — его жизнь, и поэтому 
является одной из тех основ образова- 
ния, которые каждый гражданин должен 
знать и внутренне ощущать. А государ- 
ство обязано обучать этому граждан 
независимо от их социального положе- 
ния и возраста. 

Вопрос. Мы слышали, что 29 апреля 
с. г. в Милане прошла большая встреча с 
участием известных в автомобильном мире 
лиц. Затрагивалась ли в их выступлениях 
проблема безопасности на дорогах! Как 
вообще прошла встреча! Удалось ли ее 
организаторам достичь задуманной цели! 

Встреча 29 апреля с. г. явилась важным 
мероприятием уже хотя бы потому, что 
в ней приняли участие жители города, 
а не только представители государства 
и различных организаций. Я считаю, 
чтд цель встречи, а она заключалась в 
том, чтобы привлечь внимание моло- 
дежи к безопасности, была достигнута. 

Чтобы добиться этого, мы задей- 
ствовали все возможные каналы: от 
юмора и карикатур до фотовыставок, 
посвященных, в частности, аварии во 


время гонки в Имоле с Жераром Берже 
и тому, как итальянские пожарники 
смогли незамедлительно помочь води- 
телю «Феррари». Мы пригласили вы- 
ступить чемпионов, представляющих раз- 
ные виды спорта: от бега до велоспорта 
и от мотоспорта и мотокросса до авто- 
спорта. Спорт нуждается в строитель- 
стве соответствующих дорожек и трасс, 
и это надо поддерживать. Но при том 
необходимо вести разговор об их безо- 
пасности. Это очень важная тема, потому 
что моторный спорт в целом — прек- 
расный спорт, и мы отдаем ему долж- 
ное. Но одно дело — гонки по спе- 
циальной трассе, а другое дело — гонки 
по обычным дорогам, где, как мы уже 
говорили, необходима максимальная 
осторожность и осмотрительность. По 
этому поводу выступали участники встре- 
чи — популярные актеры театра, кино 
и телевидения, которые смогли прив- 
лечь широкое внимание. Отмечая все 
это, мне кажется исключительно важно 
подчеркнуть, что все граждане могут 
вместе вносить свой вклад в обеспече- 
ние безопасности. 

Вопрос. Вы знаете, господин министр, 
что процесс перестройки в нашей стране 
затронул также и область автомобилизации. 
Что Вы могли бы пожелать в этой связи чи- 
тателям журнала «За рулем», миллионам 
советских автомобилистов! 

Глядя на процессы обновления, проис- 
ходящие в Советском Союзе, и в част- 
ности в названной вами области, я хотел 
бы пожелать читателям журнала «За 
рулем» и, соответственно, миллионам 
советских автомобилистов рассматривать 
дорогу и автомобиль с новыми культур- 
ными критериями. Это очень важно. 
Когда вы находитесь на дороге за 
рулем автомобиля, это значит, что вы 
полностью должны отдавать себе отчет 
в необходимости беречь свою жизнь, но 
более всего — уважать жизнь других. Я 
считаю, что подобный подход к авто- 
мобилю и к дороге соответствует глу- 
боким культурным и гражданским тра- 
дициям советских людей. Движение по 
дороге — это не только этические 
и моральные обязательства, не только 
производственная необходимость, не 
только туризм или развлечение. Надо 
отчетливо представлять себе, какую 
большую опасность несет в себе авто- 
транспортное средство. Автомобиль — 
это красота, удовольствие. Мы не только 
ничего не имеем против него, но пол- 
ностью понимаем его значение и полез- 
ность. Однако необходимо признать, 
что автомобиль опасен, если его исполь- 
зуют невнимательно и неосторожно. 
Более того, уровень свободы и циви- 
лизованности народа проявляется через 
поведение его граждан на дороге. 

Искреннее пожелание успехов в труде 
шлю рабочей группе РА5-ООКМА, ко- 
торая, как я знаю, была уполномочена 
советскими компетентными организа- 
циями изучить вопрос и дать пред- 
ложения по присоединению СССР к 
таким международным соревнованиям, 
какими являются гонки формулы 1 . 

В заключение хотел бы сказать, что 
из этого первого контакта с советскими 
автомобилистами через ваш журнал и 
из будущих возможных встреч может 
родиться соглашение между Советским 
Союзом и Италией, которое, несмотря 
на то, что будет касаться сугубо безо- 
пасности дорожного движения, при- 
ведет к укреплению двусторонних от- 
ношений дружбы и сотрудничества. 



В тот день он как обычно открыл 
дверцу своего автомобиля, сел за руль, 
повернул ключ в замке зажигания и 
нажал на газ. Он и предположить не 
мог, что в его автомобиль, побывавший 
в автосервисе, заложена мина замед- 
ленного действия и часы судьбы уже 
начали свой неслышный отсчет до 
страшной трагедии. 

Выехав на встречную полосу, води- 
тель пошел на обгон двух грузовиков. 
Вдалеке показался КамАЗ, и он чуть 
прибавил газу. Расчет был верен. Но 
тут сработала «мина*. И на сухом пря- 
мом шоссе «Жигули* стало бросать, 
разворачивая поперек дороги. Действуя 
как в кошмарном бреду, он сумел- 
таки уйти на свою сторону. Но МАЗ, 
который почти обогнал, навалился всей 
тяжестью на багажник его машины и 
буквально выдавил ее обратно на встреч- 
ную полосу. Прямо под колеса КамАЗа. 
Удар был столь сильным, что машину 
расчленило на две части, а сам КамАЗ, 
не удержавшись, перевернулся прямо 
на дороге. Даже видавшие виды ин- 
спекторы ГАИ с ужасом смотрели на 
последствия катастрофы. Погибла жена 
владельца «Жигулей*, а ущерб только 
от повреждения груза в КамАЗе пре- 
высил 14 тысяч рублей. Следственные 
органы «мину* в автомобиле не об- 
наружили... 

Если читатель полагает, что «За 
рулем* взялся публиковать детективы, 
то он заблуждается. Мафия тут ни 
при чем. С подобными минами замед- 
ленного действия ездят, как мы поняли, 
тысячи водителей, не подозревающие, 
что их может ждать! Это и заставило 
взяться за перо. 

Когда водителей спрашивают, какой 
неисправности в автомобиле они боятся 
больше всего, называют тормоза, ру- 
левое управление. Между тем по ста- 
тистике дорожно-транспортных проис- 
шествий треть всех ДТП, связанных 
с техническим состоянием транспорт- 
ных средств, происходит из-за шин. И 
это, заметим, только те случаи, в ко- 
торых шины выступают в качестве 
прямой причины: разрыв, прокол. 
Если же учитывать еще косвенные, 
скажем, потерю устойчивости на сколь- 
зкой дороге по вине изношенного 
протектора, неправильный подбор по- 
крышек и тому подобное, то цифра 
получится еще более внушительной. 

Все это говорит о том, что шины 
давно стали важным элементом безо- 
пасности движения. Понимая это, шин- 
ники предлагают нам различные их 
конструкции — диагональные, ра- 
диальные с текстильным или метал- 
лическим кордом. Но, становясь все 


20 ЗА РУЛЕМ 8/89 



более надежными и совершенными, 
шины одновременно требуют к себе 
более грамотного, внимательного от- 
ношения. Однако автомобилисты про- 
должают подбирать их по старинке, 
как обувку: абы подошли по размеру. 

Конечно, тут во многом виновата 
промышленность: дефицит «резины», 
который стал прямо катастрофическим, 
не позволяет выбирать, «капризничать», 
взять бы то, что дают. Так и делаем: 
достаем, что возможно, а потом при- 
кидываем, как лучше добытым рас- 
порядиться. 

А ведь о том, что нельзя ставить 
разные по конструкции шины на один 
автомобиль, «За рулем» писал уже не 
раз («Шины вашего автомобиля», 1973, 
№ 7, 1977, № 6; «Нельзя или не ре- 
комендуется?», 1988, № 7). Ибо от так 
называемого угла увода шины, который 
в свою очередь в значительной сте- 
пени зависит не только от внешних воз- 
действий на шину, но прежде всего от 
ее конструкции, автомобиль приобре- 
тает либо недостаточную поворачивае- 
мость, либо избыточную, если на нем 
установлены покрышки с разным углом 
увода, разумеется. Причем, если в пер- 
вом случае разница углов увода ска- 
жется в основном на утомляемости 
водителя — придется все время до- 
ворачивать руль, то во втором авто- 
мобиль на вполне конкретный посыл 
будет отвечать непрогнозируемо более 
крутым поворотом, вызывающим вне- 
запный занос задней части. Ясно, что 
аварийная ситуация тут может воз- 
никнуть незамедлительно. 

В общем, соверщенно недопустимо ста- 
вить на заднюю ось, скажем, диагональ- 
ные шины, а на переднюю — радиальные. 
Первые обладают меньшей сопротив- 
ляемостью уводу по сравнению со 
вторыми. Или радиальные с металло- 
кордом и радиальные с текстильным 
кордом. Или шины серии «70» и серии 
«80». Все это и есть мины замедлен- 
ного действия. 

Тут мы и подошли к причине, объ- 
ясняющей трагедию, с которой начали. 
Оказалось, что на «Жигули» водителя 
В. из Полтавы на станции техобслу- 
живания поставили радиальные шины 
на переднюю ось, оставив на задней 
диагональные. В городском режиме во- 
дитель ничего такого не почувствовал. 
Но на высокой скорости хватило ма- 
лейшего уклона, неровности, виляния 
рулевым колесом, чтобы машина стала 
неуправляемой. Следствие же обвинило 
в аварии водителя. И тогда он напи- 
сал жалобу в редакцию. 

Мы обратились за консультацией в 
НИИ шинной промышленности. И спе- 
циалисты подтвердили: правило, при- 
нятое еще в первые послевоенные годы, 
остается в силе и поныне. И даже при- 
обретает особую значимость в связи с 
появлением современных переднепри- 
водных машин и более совершенных 
конструкций покрышек. Совмещать раз- 
ного типа и вида шины, как об этом 
было сказано специалистами, на одном 
автомобиле — безумие. 

А заведующий лабораторией рулевых 
управлений НАМИ доктор технических 
наук Л. Гинцбург и заместитель ди- 
ректора института по науке Ю. Есенов- 
ский даже посчитали важным прислать 
в редакцию письменный ответ: «Коэф- 
фициент сопротивления уводу у ди- 
агональных шин существенно (выделе- 
но мною — авт.) меньше, чем у 


радиальных. Соответственно при уста- 
новке диагональных шин на задней оси 
автомобиль приобретает свойство избы- 
точной поворачиваемости — поворачи- 
вается на угол больший, чем задано 
поворотом рулевого колеса. При этом 
резко увеличиваются число и величина 
корректирующих поворотов при прямо- 
линейном движении, резко увеличивает- 
ся необходимая для гашения заноса 
скорость поворотов рулевого колеса при 
маневрировании. Движение приобретает 
опасный характер...» 

Как же так случилось, что и сорок лет 
спустя после того, когда было понято 
явление, автомобилисты ничего о нем 
не знают? Ответ убийственно прост. Да 
потому, что ни Правила эксплуатации 
шин, ни соответствующий раздел Правил 
дорожного движения, оказывается, не 
запрещают такую установку. Состави- 
тели сих важных документов упустили 
из виду столь существенное замечание. 
В итоге автомобилисты не были пре- 
дупреждены об опасности и продолжают 
ставить на одну машину разные по 
конструкции покрышки. Происходят ава- 
рии. В них гибнут, калечатся люди, а 
причину видят в том, что тот, кто сидел 
за рулем, не справился с управлением. 
Таким образом, правила скрывают еще 
и истинные причины, загоняя болезнь 
внутрь. 

Как мы сказали, водителя В. обвинили 
тоже в том, что он «не справился с 
управлением», и только амнистия да 
положение пострадавшего спасло его от 
сурового наказания. Но на него по- 
весили многотысячный ущерб от аварии. 
Его исключили из партии. Да что там, 
вся жизнь оказалась разбитой. И два года 
тянется изнуряющая душу неопределен- 
ность: виноват он или нет. Таковы кон- 
кретные последствия изъянов в пра- 
вилах. 

И хотя прокуратура области после 
обращения редакции отменила прежнее 
решение и направила дело на новое рас- 
следование, следствие, не исключено, 
вернется к той же версии. Дело по- 
бывало у автотехнических экспертов 
Харькова, Киева, Москвы и снова Киева, 
но все их заключения сводятся к одному: 
запрета эксплуатировать автомобиль, 
на передней оси которого установлены 
радиальные шины, а на задней ди- 
агональные, в Правилах дорожного 
движения нет. Более того, эксперты 
пишут: «Водитель мог контролировать 
устойчивость автомобиля при условии 
выполнения правил движения», имея в 
виду обязанность водителя при возник- 
новении опасности снижать скорость 
и тормозить. Но как раз это-то и усугуб- 
ляет занос автомобиля при такой 
установке шин! 

Оставим на совести экспертов не- 
знание основ теории автомобиля и столь 
безответственные заявления. Важно сей- 
час увидеть другое: они формально 
правы! Так с недоговорками составлен- 
ные инструкции, законы рождают валы 
неразберихи, путаницы, беспорядка. Без- 
ответственности. 

В затруднительном положении оказа- 
лись и правоохранительные органы. 
Понимая, что водитель невиновен, они 
не могут привлечь к ответу никого 
другого. В том числе работников авто- 
сервиса, хотя они-то знали, что творили. 

И как будет вести себя автомобиль 
при такой установке шин тоже. Знали 
но не предупредили. Формально же и 
автосервис тут невиновен, ибо не нару- 


шил ни ГОСТа, ни Правил. А остальное 
дело совести, морали, а тут закон мол- 
чит. 

Все это мы говорим не только для 
того, чтобы показать, какими серьезными 
последствиями оборачивается несерьез- 
ное отношение к составлению норма- 
тивных документов, игнорирование дан- 
ных науки, некомпетентность и бытовой, 
на уровне дилетантства и ремесленни- 
чества, иного определения не подберу, 
подход. 

Мы все хотим жить в правовом го- 
сударстве. Но оно начинается с личной 
ответственности каждого за дело, ко- 
торое поручено. 

К кому же с иском о возмещении 
ущерба могут обратиться водитель ІВ. и 
другие, оказавшиеся в подобном по- 
ложении? Сегодня — не к кому. И в том, 
что назвать это конкретное лицо мы 
не можем, видится еще одна причина 
безответственности и легкомыслия, ко- 
торые допускаются при составлении 
законов и подзаконных актов, тех же 
Правил дорожного движения и им по- 
добных документов. Бюрократы от за- 
кона могут возразить: для запретов 
требуются серьезные обоснования. Ко- 
нечно. Но в данном случае и их не 
надо было выдумывать. Вопрос давно 
изучен. В правилах движения других 
стран подобные оговорки уже имеются. 
Вот, к примеру, что мы прочитали в 
правилах дорожного движения ФРГ: 
«Легковые автомобили и автомобили с 
дополнительной полной массой не более 
2,8 т и максимальной скоростью, опре- 
деляемой конструкцией, более 40 км/ч 
(видите, даже определен порог, с ко- 
торого явление избыточной поворачи- 
ваемости начинает заметно проявлять- 
ся, — авт.), а также их прицепы могут 
быть оснащены либо только диагональ- 
ными шинами, либо только радиаль- 
ными, в составе автопоезда это относит- 
ся лишь к каждой отдельной транспорт- 
ной единице». 

Когда же в наших Правилах это не- 
непременное требование безопасности 
найдет отражение? Мы из года в год 
спорим по вопросу о разрешении и 
запрете использования шторок и жалюзи 
на легковых автомобилях, а более важ- 
ные и существенные вещи остаются вне 
поля зрения составителя. Не нонсенс 
ли? 

в. САЛМИН 


По письму приняты меры 

Наш читатель В. Яворский из Бинниць 
обратился в редакцию с жалобой на дей- 
ствия регистрационно-экзаменационного 
отдела местной ГАИ. Покрасив при ремонте 
свой автомобиль в два цвета — светло- 
серый и синий, он представил его для соот- 
ветствующего оформления в техническом 
паспорте, однако ему в этом было отказа- 
но. 

Редакция получила по этому поводу ответ 
начальника областной ГАИ П. Воловодов- 
ского: «Проверкой установлено, что сот- 
рудники ОРЭО действительно необъектив- 
но отказали в регистрации автомобиля Явор- 
ского, ссылаясь на то, что в области от- 
сутствуют зарегистрированные двухцвет- 
ные автомобили. Руководством ГАИ им 
было строго указано на недопущение подоб- 
ных фактов. Приносим наши извинения 
за неправильные действия сотрудников». 

Яворскому предложено вновь обратиться 
в ОРЭО ГАИ для регистрации автомоби- 
ля. 
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НЕМНОГО 

СТАТИСТИКИ 

Восемь заводов изготовили за минувший 
год 1 261 268 машин — несколько меньвіе, 
чем в 1987 году, когда был выпущен 
1 345 941 легковой автомобиль. 


Производство легковых автомобилей 
в СССР за 1988 год 

Волжский автомобильный завод — 


731455, 
в том числе: 

ВАЗ— 21013 — 11057 

ВАЗ — 2104 и модификации — 50 929 

ВАЗ — 2105 и модификации — 87 319 

ВАЗ— 21063 — 231 150 

ВАЗ — 2107 и модификации — 87 505 

ВАЗ— 2108 и модификации — 90 240 

ВАЗ — 2109 и модификации — 101 345 
ВАЗ — 2121 и модификации — 71910 


Автомобильный завод имени 
Ленинского комсомола 
(АЗЛК) — 115 322, 

в том числе: 

«Москвич — 2140» — 84 857 

«Москвич — 2140-01 » 

(медицинский) — 7 629 

«Москвич— 21403» (с ручным 
управлением) — 5 

«Москвич— 21406» (сельская 
модификация) — 23 

«Москвич — 2140-1 17» 

(«Люкс») — 973 

«Москвич — 2140-121» 

(такси) — 23 

«Москвич— 2141» (двигатель 
ВАЗ— 2106-70) — 8740 

«Москвич — 21412» (двигатель 
УЗАМ-331.10) 13 072 

Запорожский автомобильный завод 
' «Коммунар» — 140 031, в том числе: 

ЗАЗ— 968М — 86 467 

ЗАЗ— 968М-005 (с двигателем 
28 л. с.) — 15 045 

ЗАЗ— 968МГ — 1 370 

ЗАЗ— 968МР — 1 750 

ЗАЗ— 968МД — 19 957 

ЗАЗ— 968МБ — 12 668 

ЗАЗ— 1102 — 2 774 

Производственное объединение 
«Ижмаш» — 131 ()93, 

в том числе: 

ИЖ— 412-ИЭ-028 — 82 792 

ИЖ— 21251 — 48 301 


Горьковский автомобильный 
завод — 74 115, 
в том числе: 

ГАЗ — 24-10 (седан) 

ГАЗ — 24-11 (такси) 

ГАЗ — 24-12 (универсал) 

ГАЗ — 24-13 (медицинский) 
ГАЗ — 24-17 (газовый) 

ГАЗ— 3102 
ГАЗ— 14 

Ульяновский автомобильный 
завод — 54 259, 
в том числе: 

УАЗ — 3151-01 ( с колесными 
редукторами) 

УАЗ — 31512-01 (без колесных 
редукторов) 

УАЗ — 3152-01 (медицинский)- 
Луцкий автомобильный 
завод — 14 871, 
в том числе: 

ЛуАЗ— 969М 
ЛуАЗ-^969М-01 

Объединение «КамАЗ» 
в том числе ВАЗ — 1111 


8 785 

40 065 
5 409 


- 14 769 

— 102 

- 129, 

— 129 


— 48 578 

— 5 056 

— 1 685 

— 1 389 

— 15 073 

— 2 224 

— 110 



Процесс развития автомобилизации, пере- 
живаемый странами Запада в последние 
десятилетия, принес с собой немало проб- 
лем. Наиболее серьезная из них — безопас- 
ность движения. Решать ее пытаются раз- 
ными средствами, в том числе повышая 
заитересованность самих водителей в без- 
аварийной езде. Достигается это конкрет- 
ными стимулами, которые предусмотрены, 
в частности, системой транспортного стра- 
хования. Такой опыт представляет несом- 
ненный интерес и для наших автомобилистов. 

Принципы построения системы страхова- 
ния в западноевропейских странах практи- 
чески одинаковы, так что на примере Швей- 
царии можно проследить основные тенден- 
ции, которые наметились в этой области в 
последнее время. 


сумму, менее 1 % от цены автомобиля. 

Клиент страховой компании в течение 
срока действия договора может поменять 
машину, продать ее, приобрести новую. 
Как правило, в этом случае он заинтере- 
сован в том, чтобы сохранить прежний 
номерной знак. Это очень важный момент, 
так как вместе с номерным знаком на 
новую машину переходят льготы по стра- 
ховым взносам. Если водитель имел, напри- 
мер, четвертую шкалу, то есть размер 
выплачиваемого страхового взноса составил 
60% от базисного, то эта ставка сохра- 
нится и для новой машины. Базисный же 
страховой взнос будет зависеть от класса 
нового автомобиля. 

Экономия, получаемая владельцами авто- 
мобилей от низких ставок страховых пре- 


СТРАХОВАНИЕ И БЕЗО- 
ПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ 


Крупные компании, которые занимаются 
страхованием автомобилей и имеют от этого 
большой доход, для привлечения клиентуры 
проводят гибкую политику страховых взно- 
сов (премий). В первую очередь это отно- 
сится к размерам взносов, которые ме- 
няются в зависимости от ряда условий. 
Максимальная плата взимается фирмой с 
владельца машины за первый год. Далее 
все зависит от того, как он будет ездить. 
Если без происшествий, а точнее, если стра- 
ховая компания не будет вовлечена в 
финансирование какого-либо ремонта, то 
ставка страхового взноса при заключении 
следующего договора снижается на 10%. 
Таким образом, минимальный страховой 
взнос при безаварийной езде может соста- 
вить 50% от первоначального или базис- 
ного, который зависит главным образом от 
класса автомобиля и от финансового по- 
ложения страховой компании. 

Страховые компании тщательно анализи- 
руют все аварийные ситуации, за которые 
приходится выплачивать компенсацию. *Они 
классифицируются по типам автомобилей, 
по стажу водителей и по видам аварий. 
Практика, например, показывает, что чаще 
участниками происшествий оказываются мо- 
лодые люди, еще не имеющие большого 
достатка и потому владеющие относительно 
недорогими автомобилями. У них и води- 
тельского опыта, естественно, меньше. С 
учетом всего этого относительный размер 
базисного взноса по сравнению с ценой 
автомобиля при страховании дешевых мо- 
делей может быть выше, чем при стра- 
ховании дорогих. Такие машины имеют 
обычно люди солидные, обладающие до- 
статочным водительским опытом. Они нам- 
ного реже оказываются виновниками аварий, 
соответственно ниже и расходы компании 
по оплате ремонта их автомобилей. Поэтому 
и базисная ставка для дорогих автомоби- 
лей может быть даже ниже 3% цены. 

Безусловно, договор страхования пре- 
дусматривает возмещение всех расходов и 
по ремонту автомобиля, поврежденного 
по вине самого владельца. Однако такой 
случай влечет за собой повышение стра- 
хового взноса со следующего года. Если 
страхователь дважды подряд по своей вине 
попадал в аварию, то он лишается всех 
скидок, и со следующего года его стра- 
ховой взнос возвращается к базисному. И 
вновь потребуется пять лет безаварийной 
езды, чтобы снизить его размер на 50%. 

Страховые компании заинтересованы в 
безаварийной езде своих клиентов. Несмотря 
на то, что доходы от их взносов умень- 
шаются, но в еще большей степени сокра- 
щаются расходы по выплатам. Желая еще 
больше заинтересовать своих клиентов, стра- 
ховые фирмы не ограничиваются обычными 
льготами, а идут дальше. Так, за без- 
аварийную езду в течение 10 лет и более 
размер взноса уменьшается еще больше 
и может составлять чисто символическую 


мий при безаварийной езде, достигает 
весьма существенных сумм. Например, при 
базисном взносе в 1000 швейцарских фран- 
ков для автомобиля стоимостью 30 тысяч 
снижение на 50% дает экономию в 500 
франков. Поэтому здесь по-деловому и 
строго подходят к определению виновной 
стороны в любом происшествии. Ведь если 
водитель виновен в аварии, то его стра- 
ховая компания и берет на себя возмеще- 
ние расходов по ремонту поврежденных 
автомобилей. Соответственно для виновного 
будет повышен страховой взнос, а у постра- 
давшего сохранятся все его льготы. Характер- 
но, что таков же подход к определению винов- 
ного при повреждении автомобиля на стоян- 
ке, При этом прибегают даже к помощи 
полиции. Если же не удается установить, кто 
совершил наезд, то страховая компания 
считает виновным водителя пострадавшего 
автомобиля. Поэтому, обратившись за воз- 
мещением расходов в связи с ремонтом, он 
автоматически повышает со следующего 
года свой страховой взнос. 

В каждом застрахованном автомобиле 
в обязательном порядке имеется акт-фор- 
муляр страховой фирмы. Если для выясне- 
ния причин происшествия и определения 
виновной стороны вмешательства полиции 
не требуется, то бланк-формуляр одного 
из участников аварии заполняется самими 
водителями. В нем указываются страховые 
компании, номера автомобилей, фамилии 
водителей, место происшествия, примерная 
скорость и план движения автомобилей, 
причина происшествия, характер поврежде- 
ний. Подписанный обоими участниками проис- 
шествия бланк-формуляр пересылается^ стра- 
ховой компании, которая его выдала. 

При серьезных повреждениях автомобиля 
по вине самого водителя естественным 
является его обращение к страховой ком- 
пании за возмещением стоимости ремонта. 
Но часто бывает, что повреждения незна- 
чительные: помято крыло, дверь, ободрана 
краска и т, д. Если владелец машины опыт- 
ный водитель и происшествие по его вине 
носит случайный характер, то он, прежде 
чем решить, обращаться ли к своей стра- 
ховой фирме за возмещением или нет, 
точно оценит стоимость ремонта. Будь эта 
сумма невелика, во всяком случае меньше 
скидки с базисного взноса, которую он 
имеет, то для него есть смысл оплатить 
ремонт самому. 

Практика работы швейцарских страховых 
компаний показывает, что подобная гибкая 
система определения ставок страховых пла- 
тежей взаимовыгодна. Кроме того, она, 
безусловно, способствует аккуратной, а сле- 
довательно, и безаварийной езде, так как 
владельцы автомобилей видят в этом серьез- 
ную экономическую заинтересованность. И, 
может быть, нашему Госстраху также стоит 
подумать об этом. 

А. БОНДАРЕВ, 
кандидат экономических наук 
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Началом автомобилизации в КНР можно 
считать 1956 год, когда построенный с по- 
мощью Советского Союза современный за- 
вод в г. Чанчуне стал выпускать гру- 
зовики. Сегодня в стране действует около 
сотни больших и малых автомобильных 
заводов, которые делают в год 400 — 450 
тысяч машин. Б этом количестве пока не- 
велика доля легковых. Поэтому большие 
надежды возлагаются на смешанные пред- 
приятия с участием известных мировых 
фирм. Так, уже в Шанхае выпускаются 
«Фольксваген-сантана* и в Тяньцзине — 
« Дайхатсу*. 


Известный своими джипами пекинский 
автомобильный завод с помощью амери- 
канской компании «Крайслер» приступил 
к производству «Джипа-чероки» . Это полно- 
приводная модель с очень жесткой рамой, 
зависимой подвеской всех колес, пяти- 
дверным универсальным кузовом. При 
длине 4200 мм масса машины 1330 кг. 
Четырехцилиндровый двигатель рабочим 
объемом 2464 см^ развивает мощность 
123 л. с., которая обеспечивает скорость 
до 150 км/ч. В Китае еще недостаточно 
развита сеть дорог с твердым покрытием, 
и именно машины типа «Джипа-чероки» 


«ПОРШЕ» ПРОДАЕТ ЗНАНИЯ 

Нынешней весной президент фирмы «Пор- 
ше» Хайнц Бранитски опроверг упорные 
слухи о том, что ее поглотит более крупная 
компания. 

Основной завод фирмы в Штуттгарт- 
Цуффенхаузене ежедневно производит 100 
автомобилей, двадцать из которых — модели 
«928-С4». Остальные — варианты заднемо- 
торной «911». За год планируется выпустить 
3000 машин новой полноприводной модели 
«Каррера-4», идущих на экспорт, и 1000 для 
ФРГ. У западногерманских покупателей 
здесь только одна трудность: 750 автомо- 
билей из 1000 уже проданы. Так что 
машина — в дефиците. 

За 25 лет фирмой выпущены и проданы 
приблизительно 265 000 автомобилей модели 
«911». Около 60 процентов из них все еще 
служат владельцам. 

Однако позиция «Порше» заключается в 
том, что сегодня более реально, а значит 
и более вьігодно, продать знания. Ее ис- 
следовательский центр в городе Байесах, 
в 30 километрах от Штуттгарта, ведет 
обширные проектные и доводочные работы 

«Порше-91 1 -турбо». 


Фото Синьхуа — ТАСС 

предпочтительнее других для провинции. 

Что касается городов, то, помимо мало- 
литражек «Дайхатсу», предусмотрен вы- 
пуск в Чанчуне машин среднего класса 
«Ауди-200». Они, как и «Фольксваген- 
сантана», составят основу парка такси и 
служебных машин. 

На перспективу в КНР намечено на 
базе 24 крупнейших автомобильных за- 
водов создать» три производственных объ- 
единения, которые к 2000 году смогли бы 
выйти на годовой уровень в два мил- 
лиона машин — грузовых, легковых, спе- 
циализированных и автобусов. 


«Порше-944». 

по перспективным конструкциям. 
Сейчас «Порше» готова продать 
электронную систему управления 
приводом на все колеса модели 
«Каррера» другим автомобильным 
компаниям, которые в этом за- 
интересованы, и уже работает 
над такой системой для ряда 
американских фирм. 

Специалисты полагают, что фир- 
ма по сравнению с 1988 годом 
увеличит в нынешнем финансовом 
году продажу «ноу-хау» на 40% 
или на 150 миллионов западно- 
германских марок. Таким образом, 
продается не фирма, а результаты 
ее работы. 


Современные модели ісПорше» 


Модель 

Число ци- 
линдров и 
рабочий 
объем, см^ 

М ощ- 
ность, 

л. с. 

Длина, 

мм 

Снаря- 

женная 

масса, 

кг 

Ско- 
рость, 
км/ ч 

Время 
разго- 
на до 
100 

км/ч, с 

Расход 
топлива 
(городс- 
кой цикл), 
л/ 100 км 

Год 

и номер 
«За ру- 
лем» 

с описа- 
нием 

«944» 

4—2681 

165 

4200 

1290 

220 

8,2 

13,5 


«944-С2» 

4—2990 

211 

4200 

1360 

240 

6,4 


1 987—4 

«944-турбо» 

4—2479 

250 

4200 

1350 

260 

5,8 

13,3 

1985—7 

«91 1-каррера» 

6—3164 

231 

4291 

1210 

245 

5.8 

13,6 

1973—3 

«91 1 -спидстер» 

6—3164 

217 

4291 

1090 

235 

6.1 

13,6 

«... 

«91 1 -турбо» 

6—3299 

300 

4291 

1335 

260 

5.4 

14,3 


«91 1 -каррера-4» 

6—3600 

250 

4250 

1450 

260 

5,0 

17,9 


«928-С4» 

8—4957 

320 

4447 

1580 

270 

5.9 

19,6 

1987—4 

«928-ГТ» 

8—4957 

330 

4447 

1580 

275 

5,8 

21,9 

— 


Примечание. У моделей семейства «911» — расположенный сзади двигатель воздушного охлаж- 
дения, у моделей семейств «944» и «928» — двигатель (жидкостного охлаждения) размещен 
впереди, коробка передач сзади, в блоке с главной передачей. Модель «911- 
каррера-4» оснащена приводом на все колеса. 
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ЛЕКТОРИЙ КЛУБА 

в июньском номере мы рассказа- 
ли об устройстве и работе отечествен- 
ной газобаллонной аппаратуры, предна- 
значенной для легковых автомобилей ин- 
дивидуального пользования. Поскольку 
ее эксплуатация имеет ряд особенностей, 
было решено вынести эту тему в Клуб. 
Ее продолжит уже знакомый читателям 
кандидат технических наук В. А. ЛУКШО 
(НАМИ). 

газ: 

ГЛАЗ ДА ГЛАЗ! 

Начнем с первой операции — пуска 
двигателя. В теплое время года он не 
представляет затруднений. Что касается 
зимы, то надо иметь в виду: пуск 
холодного двигателя на газовом топливе 
возможен при температуре воздуха 
до минус 5° — минус 10° С. При 

более низкой мотор рекомендуется 
пускать на бензине. 

Прежде всего необходимо открыть 
расходный вентиль арматуры баллона, 
установить переключатель вида топлива в 
положение «газ». Затем нажать на 1 — 2 
секунды кнопку (на переключателе) 
пускового электромагнитного клапана, 
прикрыть воздушную заслонку и включить 
стартер. Если двигатель не заработал 
в первые 1 — 2 секунды, слегка прикрыть 
воздушную заслонку в момент включения 
стартера. Когда двигатель прогрет, пуско- 
вой клапан включать нельзя. 

Обороты холостого хода на газе ре- 
комендуется регулировать в такой после- 
довательности. Пустим двигатель на бен- 
зине и прогреем его. Откроем расход- 
ный вентиль на баллоне. Отвернем 
регулировочные винты тройника-дозатора 
(он размещен перед смесителем) на 
2 — 2,5 оборота от положения, когда он 
полностью закрыт. Установим повышен- 
ную частоту вращения коленчатого вала: 
для этого можно выдвинуть рукоятку 
управления воздушной заслонкой до 
отказа. Теперь переведем переключатель 
вида топлива в нейтральное положение. 
При этом оба электромагнитных клапана 
(для газа и бензина) закрыты и бен- 
зин расходуется из поплавковой каме- 
ры. При первых перебоях в работе 
установим переключатель в положение 
«газ». Если двигатель работает на газе, 
постепенно вдвигаем рукоятку управления 
воздушной заслонкой, снижая частоту 
вращения и контролируя устойчивость 
работы двигателя. Как только появятся 
перебои, не даем двигателю заглохнуть 
и добиваемся его устойчивой работы на 
минимальных оборотах, вращая винт для 
регулировки выходного давления редукто- 
ра (на фото указан стрелкой) в ту или 
другую сторону. Перед регулировкой 
рекомендуем вывернуть винт холостого 
хода, расположенный в корпусе системы 
холостого хода (правее стрелки), на пол- 
оборота от положения, которое соот- 
ветствует полному закрытию. Если и 
тогда не удастся добиться устойчивой 
работы на минимальных оборотах при 


помощи винта регулировки выходного 
давления, завернем винт холостого хода 
на 1 /8 оборота и повторим регулировку. 

Положение винтов тройника-дозатора 
подбираем в движении. Заворачивая 
винт подачи газа в первичную камеру 
карбюратора на 1/4 оборота, проверяем 
устойчивость работы двигателя при по- 
стоянных скоростях 10 — 15 км/ч на первой 
передаче, 20 — 25 км/ч на второй и 40 — 
50 км/ч на третьей. Если провалов 
и подергивания автомобиля нет, заво- 
рачиваем этот винт тройника-дозатора 
еще на 1 /4 оборота и так далее. 
Как только при указанных режимах 
движения автомобиль начал подергивать, 
выворачиваем винт на 1/4 оборота. 

Положение винта подачи во вторичную 
камеру подбираем из условия наилучшей 
динамики разгона от 30 до 60 км/ч на 
третьей передаче. Винт выворачиваем до 
тех пор, пока не достигнем наимень- 
шего времени разгона. Проконтролиро- 
вать правильность регулировки можно 
разгоном на прямой передаче от скоро- 
сти 40 — 50 км/ч. Выдвигая рукоятку воз- 
душной заслонки, обратим внимание на 
изменение интенсивности разгона. Если 
она растет, необходимо еще вывер- 
нуть винт подачи во вторичную каме- 
ру, при снижении — его можно завер- 
нуть на 1 /4 оборота. После установки 
винтов тройника-дозатора проверяем и 
при необходимости регулируем холостой 
ход. 

Может быть, на первый взгляд все 
эти процедуры покажутся чересчур слож- 
ными, но они необходимы и постарай- 
тесь точно выполнять их. 

Останавливаем двигатель, работающий 
на газе, как обычно — выключив 
зажигание. Перед длительным перерывом 
в езде (более 3 часов) рекомендуем 
перевести переключатель в нейтраль- 
ное положение (между метками «бензин» 
и «газ») и выработать газ, пока двига- 
тель не заглохнет, затем выключить 
зажигание. 

Перед длительной (более двух суток) 
стоянкой следует закрыть расходный 
вентиль арматуры и выработать из маги- 
страли газ до остановки двигателя, затем 
выключить зажигание. 

Если холодный двигатель предстоит 
пускать при температурах ниже минус 
5° — минус 10° С, перед остановкой 
переводим его на бензин. 


В свое время газеты писали о тяжелых 
последствиях легкомысленного отноше- 
ния к газовой аппаратуре (взрывы, 
пожары, отравления). Поэтому уход за ней 
и устранение неисправностей требуют 
более серьезного подхода, чем на маши- 
нах, где топливом служит бензин. Не- 
сколько слов о характерных неисправ- 
ностях газобаллонной аппаратуры и спосо- 
бах их устранения. 

Газ не поступает в двигатель. Это 

случается вследствие засорения электро- 
магнитного клапана-фильтра или входного 
штуцера редуктора-испарителя, а также 
из-за неисправности электромагнитного 
газового клапана или переключателя 
вида топлива, засорения газопровода 
отложениями, залипания скоростного кла- 
пана в арматуре баллона. В Первую 
очередь надо проверить, полностью 
ли открыт расходный вентиль арматуры. 
Имейте в виду, что с первыми одним- 
двумя оборотами вентиль выбирает сво- 
бодный ход и лишь затем поднимает 
запорный клапан. Потом необходимо 
проверить, срабатывает ли электромаг- 
нитный клапан, и только после этого 
с особой осторожностью приступить к 
извлечению и очистке газовых фильт- 
ров. Расходный вентиль при этом должен 
быть полностью закрыт. 

Если, отсоединив газопровод, связы- 
вающий баллон с электромагнитным 
клапаном-фильтром, от корпуса клапана, 
вы обнаружили, что в нем нет газа, 
надо отсоединить и прочистить трубо- 
провод также от блока арматуры. Ре- 
монтировать блок следует на специали- 
зированном предприятии. 

Двигатель не развивает полной мощ- 
ности. Проверяем, как он реагирует на 
прикрытие воздушной заслонки. Если его 
мощность увеличивается хотя бы крат- 
ковременно, то, значит, дефект связан 
с недостаточным поступлением газового 
топлива, а причины в первую очередь 
те, что были названы выше. Затем 
убеждаемся, нет ли повреждений ва- 
куумной трубки, сообщающей редуктор- 
испаритель с впускной трубой. Недоста- 
точное поступление газа в двигатель — 
следствие повреждения диафрагмы вто- 
рой ступени или разгрузочного устрой- 
ства редуктора-испарителя, неполного от- 
крытия клапанов второй и первой ступе- 
ней редуктора, низкого давления в его 
второй ступени. Последние два случая 


Редуктор - испари- 
тель — важнейший 
узел аппаратуры для 
питания газом. 

Стрелкой указан винт 
для регулировки вы- 
ходного давления. 
Правее (на фото не 
виден) — винт ре- 
гулировки холостого 
хода. 
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весьма редки а эксплуатации. Поэтому, 
если устранение всего перечисленного 
еыше не помогло, проверяем, есть 
ли газ в баллоне: возможно, двигатель 
работает на паровой фазе и уже пора 
двигаться в сторону газозаправочной стан- 
ции. И тут неплохо помнить прави- 
ло: в бензиновом двигателе вы разби- 
раетесь как гроссмейстер, а в газовом — 
пока как ученик. Только повышенная 
внимательность предостережет вас от 
ошибок. 

В случаях, когда прикрытие воздуш- 
ной заслонки приводит к еще большей 
потере мощности, необходимо убедиться, 
что одновременно с газом не посту- 
пает бензин. Открыв капот, обратим 
внимание на редуктор-испаритель. Если 
он покрыт инеем, доливаем охлаждаю- 
щую жидкость в систему и проверяем, 
поступает ли она в редуктор-испари- 
тель. Убедившись, что бензин в дви- 
гатель не поступает, а редуктор-испари- 
тель не переохлажден, проверим пра- 
вильность установки винтов тройника- 
дозатора. 

Неустойчивая работа на холостом ходу 
и ухудшение пуска двигателя могут быть 
следствием разрегулировки системы холо- 
стого хода редуктора-испарителя, подсоса 
воздуха во впускную систему двигателя 
через прокладки и соединения, повреж- 
дения диафрагмы разгрузочного устрой- 
ства или трубки вакуумной магистрали, 
разрегулировки (нарушения давления) 
второй ступени редуктора-испарителя. 
В газовой системе много стыков, кото- 
рые на халатное отношение и ним 
отвечают утечками, пожарами, отравле- 
ниями. 

При включенном газовом электромаг- 
нитном клапане газ может поступать в 
неработающий двигатель из-за поврежде- 
ния диафрагмы редуктора-испарителя, 
засорения или нѳгерметичности клапана 
второй ступени. 

Разумеется, дефекты, связанные с 
неустойчивой работой двигателя как под 
нагрузкой, так и на холостом ходу 
необходимо устранять после того, как 
убедимся, что на бензине двигатель 
работает без отклонений от нормы. 

Надежность и безопасность газобал- 
лонной аппаратуры в первую очередь 
обеспечивается высокой культурой эксплу- 
атации и соблюдением правил техни- 
ческого обслуживания. Прописные истины? 
Но пренебрежение ими уже приводило 
к неприятным последствиям. Поэтому 
наберитесь терпения. Необходимо регу- 
лярно, не реже одного раза в месяц, 
контролировать герметичность газовых 
стыков — но ни в коем случае не 
пламенем спички. Для этого кисточкой 
наносят водный раствор ^ыла на места 
соединений. Появление пузырьков не 
допускается. 

Все элементы газовой аппаратуры 
следует содержать в чистоте. Не рекомен- 
дуем без необходимости для профилак- 
тики подтягивать стыки. При обнаруже- 
нии утечек затягиваем соединения, пе- 
рекрыв расходный вентиль арматуры и 
освободив систему от газа. Работать 
с газовой аппаратурой желательно омед- 
ненными инструментами, чтобы умень- 
шить вероятность искрообразования. 

И последнее. Не доверяйте ремонт 
газовой аппаратуры случайным людям. 
Его нужно делать на специализированных 
предприятиях или поручать квалифи- 
цированным специалистам. После любых 
операций по разборке-сборке проверь- 
те герметичность всех соединений. 


трибуна клуба • 

Даже сейчас, когда у многих поня- 
тий изначальный смысл приобрел и дру- 
гие оттенки, слово «фирма» ассоцииру- 
ется с какими-то определенными га- 
рантиями. 

Итак, фирма гарантирует... Только вос- 
примет ли всерьез это словосочетание 
наш замученный тотальным дефицитом 
запчастей автолюбитель? 

О недавно созданной торговой фир- 
ме «Автомобили» производственного объ- 
единения «Москвич» рассказывает ее 
директор Иван Павлович КИСЕЛЕВ. 

ЧТО ЗНАЧИТ 
ФИРМА 

Спору нет, дефицит в нашей сфере 
преодолеть совсем, совсем непросто, 
а поднять репутацию автомобильных 
магазинов еще сложнее. И что ж, совсем 
опустим руки? В перспективе мне пред- 
ставляется именно фирменная торговля 
продукцией производственных объеди- 
нений, таких, как наше, и должна 
менять сложившееся положение дел. 
Ведь нехватки в автосервисе возникают 
не только из-за отсутствия тех или иных 
деталей, но и при неправильном, если 
не сказать бездумном, распределении их 
по регионам, по техцентрам, станциям, 
магазинам и т. д. Где-то, скажем, 
есть двигатели, но нет коробок пере- 
дач, а в каком-нибудь другом городе 
есть коробки, но нет двигателей — 
вот и складывается дефицит и там и сям. 
Фирменная торговля, опирающаяся на 
компьютерную технику, в состоянии не 
допустить этого. 

Основной торговый центр фирмы «Ав- 
томобили» будет сосредоточен в Москве 
в Печатниках. Здесь планируется и мага- 
зин запчастей, и магазин комиссионной 
торговли, и павильон для приема зап- 
частей на комиссию. А еще станция 
техобслуживания, МРЭО ГАИ и площадка 
для стихийного рынка, где желающие 
продать автомобиль не будут стеснены 
так, как в печально известном Южном 
порту, где порой яблоку негде было 
упасть. Только для этих целей отводится 
восемь с половиной гектаров. 

Пусть читатель только не подумает: 
вот, мол, опять все для Москвы. За 
новой машиной поезжай в столицу, за 
запчастями опять в столицу, а там еще 
скажут: извините, у нас по записи. 
Фирма «Автомобили» намерена откры- 
вать свои магазины по всей стране. 
В этом году торговые точки объеди- 
нения «Москвич» появятся в Одессе, 
Тбилиси, в Дагестане, Бресте, Харь- 
кове, Улан-Удэ, в Поти, Гали, Ани... 
Как видите, из союзных республик 
наиболее широко фирма будет представ- 
лена в Грузии, чего, к сожалению, 
не скажешь о Молдавии, где вовсе 
отказались от наших услуг. Категори- 
ческий отказ получили мы и в Ле- 
нинграде. Выходит, на словах все против 
дефицита, а на деле получается, что 
некоторые — за. Во всяком случае, с 
этим мы столкнулись, когда стали пред- 
лагать свои услуги. 

Хотели открыть фирменный магазин 
«Ветеран» для ветеранов и инвалидов 
войны. Организовать там отдельную 
очередь на необходимые товары. Все, 


вроде, было уже согласовано и обго- 
ворено, и все же где-то эта идея 
застопорилась. Что такой магазин ну- 
жен, я думаю, никто не сомневается, 
а главное, не сомневается в этом фир- 
ма — и он обязательно откроется, 
и не только в Москве. 

Можно упомянуть и о развитии других 
форм торговли, еще совсем недавно 
считавшихся неперспективными, а ско- 
рее попросту чуждыми нашему внут- 
реннему рынку. Фирма «Автомобили» 
за недолгое свое существование провела 
несколько аукционов, где, прямо скажем, 
за немалые деньги продавались автомо- 
били, как и положено в таких слу- 
чаях, «с молотка». Знаю, что не у всех 
это вызвало однозначную реакцию. Но 
посудите сами: 100 тысяч мы перечис- 
лили за счет аукциона в фонд постра- 
давших при землетрясении в Армении, 
перечислены деньги интернату № 54 

Люблинского района и 93-й детской 
поликлинике. Определенные суммы по- 
шли на благоустройство района, кое-что 
использовано на развитие фирмы, а теперь 
планируем помощь «афганцам» и их семь- 
ям. Так что упрекнуть нас в том, что 
мы воспользовались ситуацией и бога- 
теем от реализации недоступных средне- 
му покупателю автомобилей, было бы 
несправедливо. На своих аукционах, кото- 
рые будут проводиться и дальше, раз 
в месяц, мы организуем продажу ко- 
миссионных автомобилей, принятых от 
предприятий и прошедших предпродаж- 
ную подготовку, а также автомобилей 
зарубежного производства. 

Сейчас многие покупатели удивляют- 
ся: чего ради рядом с легковушками 
на витринах наших фирменных мага- 
зинов появились грузовики. А ведь мы 
небезуспешно продаем эти автомобили 
кооперативам. Речь идет о ижевских 
фургонах, грузовиках ЗИЛ, микроавтобу- 
сах ереванского автозавода. Организо- 
вали мы и свой кооператив «Днепр», 
который готовит технику к аукционам, 
занимается разборкой сданных автомо- 
билей, обеспечивает желающим достав- 
ку крупногабаритных запчастей и авто- 
покрышек. 

К числу нововведений, которые пока 
что носят характер эксперимента, мож- 
но отнести обмен старых автомобилей 
на новые. Количество «сорок первых» 
«москвичей», выделенных на эти цели, 
еще мизерно — 300 штук в год. Но 
дело это перспективное, и его следует 
изучать с тем, чтобы в дальнейшем 
расширять масштабы такого обмена, 
изымающего из обраддения автомобили, 
давно отслужившие свое и требую- 
щие все больше и больше запасных час- 
тей. 

Теперь о гарантиях, все тот же 
пресловутый дефицит порождает унизи- 
тельные формы торговли: по льготам, 
по прописке, по записи. От этого сейчас 
сразу не откажешься, поэтому в на- 
ших фирменных магазинах по определен- 
ным дням ведется запись на приобре- 
тение шин и других остродефицитных 
запчастей. Пусть через какое-то время, 
но получение требуемой детали мы 
гарантируем. 

Однако, начав наш разговор с гаран- 
тии, я имел в виду совсем другое: 
развитие фирменной торговли, способной 
гарантировать улучшение дела, волную- 
щего миллионы советских людей, — 
снабжения запасными частями к ав- 
томобилям. В данном случае марки 
«Москвич». 
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ЛЕКТОРИЙ КЛУБА 

О существовании, а тем более устрой-’ 
стае этой системы в двигателях автомо^ 
билей, знают далеко не все их владель- 
цы. Потому главным образом, что она 
дает знать о себе обычно после 
многих лет эксплуатации, когда мотор 
начинает требовать ремонта. Да и то 
правда, что в систему она оформилась 
недавно, когда вместо трубки с пере- 
городкой, через которую газы из картера 
выходили прямо наружу, стали приме- 
нять разные устройства, препятствующие 
загрязнению атмосферы и сберегающие 
масло. В результате она стала заметно 
влиять на работу двигателя, а значит, 
требовать к себе внимания, в чем ей 
отказывают, чаще всего по незнанию. 

Восполнить этот пробел поможет пред- 
лагаемый материал, подготовленный ин- 
женером В. МАСЛЕННИКОВЫМ. 

СИСТЕМЫ 

ВЕНТИЛЯЦИИ 

ІІЛг I бКА 

при работе двигателя часть газов из 
цилиндров проникает через кольцевые уплот> 
нения поршней в картер. Здесь они повышают 
давление, вытесняя масло наружу через 
соединения деталей, уплотняемые проклад- 
ками и сальниками, а также отрицательно 
действуют на свойства масла. Количество этих 
газов, называемых картерными, зависит от 
конструктивных особенностей и качества обра- 
ботки поверхностей, а также от износа дета- 
лей цилиндро-поршневой группы, нагрузки на 
двигатель или, что то же самое, степени 
открытия дроссельной заслонки карбюратора. 
Закономерность прорыва картерных газов в 
зависимости от двух последних факторов 
представлена на рис. 1. 

По действующим ныне требованиям к бен- 
зиновым двигателям рабочим объемом до 
2 литров максимальное количество прорыва- 
ющихся газов у нового двигателя не должно 
превышать 2000 л/ч (точка 1 на рис. 1, б). 
По мере увеличения зазора в замках порш- 
невых колец эта величина растет и на гра- 
нице нормального износа деталей цилиндро- 
поршневой группы может достичь 150% от 
первоначальной. 

Как показывают исследования, картерные 
газы почти на 3/4 состоят из горючей смеси, 
поступившей в цилиндры и прорвавшейся 
в картер в период сжатия и сгорания, 
и на 1/4 — из отработавших газов. Поэтому 
они содержат много топлива (углеводороды 
с общей формулой СН), токсичные продукты 
сгорания (окись углерода — СО, окислы 
азота), а также пары воды, двуокись угле- 
рода, твердые частицы и некоторые другие 
компоненты. Причем в картерных газах ток- 
сичных веществ в несколько раз больше, чем 
в выхлопных газах автомобиля. 

Многие из этих компонентов активно воз- 
действуют на масло, вызывая его окисление. 
А пары воды, соединяясь с окислами 
азота, образуют щелочи и кислоты, которые, 
попадая на поверхности деталей двигателя, 
вызывают их коррозию и интенсивный износ. 
Кроме того, пары воды играют существен- 
ную роль в образовании осадков в системе 
смазки двигателя (более подробно об этом 
процессе рассказано в статье «Как смажешь — 
так поедешь», ЗР, 1989, № 5). 

С целью свести к минимуму влияние кар- 
терных газов на качество масла и износ 
двигателя, а также прекратить вытекание 
масла под действием повышенного давления 
в картере создан комплекс устройств, назван- 
ный системой вентиляции картера. Она приз- 
вана обеспечить полное удаление газов, про- 
никающих в картер двигателя, поддерживать 


в нем давление близкое к атмосферному, 
чтобы исключить выдавливание масла в случае 
повышенного давления или подсос в картер 
загрязненного пылью и влагой воздуха — в 
случае пониженного; способствовать сохра- 
нению физико-химических свойств смазоч- 
ного масла; предотвращать унос масла с 
отсасываемыми картерными газами. 

Что представляет собой эта система? Рас- 
смотрим ее на примере развития в отечест- 
венных двигателях легковых автомобилей. 

В 50-х годах применяли открытые приточ- 
но-вытяжные системы, как в двигателях 
«Волги» моделей «21» и «22» и их модифика- 
ций. Удаление газов в этой системе идет за 
счет разрежения, создаваемого потоком воз- 
духа около конца вытяжной трубки во время 
движения автомобиля, а при работе двига- 
теля на холостом ходу — за счет разницы 
атмосферного давления и давления в картере. 

Недостатки такой системы — плохой 
отсос газов при работе двигателя на холостом 
ходу, загрязнение окружающей среды высоко- 
токсичными картерными газами и маслом, 
выносимым из картера, высокий его расход, 
а также попадание влаги в картер через 
систему вентиляции. 

Появление моторных масел с более стабиль- 
ными свойствами, а также законодательное 
запрещение применять открытые системы 
привели к созданию закрытой вытяжной 
системы. Отличается она от предыдущей тем, 
что вытяжная трубка выведена не в атмос- 
феру, а в зону входа воздуха в инерцион- 
но-масляный фильтр системы питания двига- 
те/ія, а также отсутствием продувки кар- 
терного пространства воздухом. В этой 
системе газы удаляются благодаря эжек- 
ции, возникающей при омывании среза 
патрубка 8 потоком всасываемого двига- 
телем воздуха. Смешиваясь с ним, газы 
проходят через воздушный фильтр 10, где 
от них отделяются капельки масла, скон- 
денсировавшиеся пары воды, твердые час- 
тицы продуктов сгорания и т. п. 

Такая система была применена в двигателях 
«Москвич — 407» и «406», а также в двигателе 
с воздушным охлаждением для «запорожцев». 

Она позволила полностью ликвидировать 
выброс вредных газов в окружающую среду, 
а также те отрицательные явления, которые 
были связаны с продувкой картера возду- 
хом, и несколько снизить количество масла, 
уносимого из картера двигателя. Кроме 
того, интенсивность отсоса картерных газов 
в этой системе растет с увеличением 
частоты вращения вала двигателя, что в 
основном совпадает с закономерностью 
прорыва газов в картер. 

Появление в конце 60-х годов сухих возду- 
хоочистителей со сменным бумажным фильт- 
рующим элементом потребовало модерни- 
зации вытяжной системы вентиляции. Это 
объяснялось тем, что картерные газы, насы- 
щенные масляным туманом, проходя через 
фильтрующий элемент, быстро его загряз- 
няли. Поэтому вытяжная трубка была пере- 
несена в зону между элементом и карбю- 
ратором. И, чтобы масло, оседая на стенках 
воздушных каналов, в жиклерах карбюратора 
не нарушало его регулировку, в систему были 
введены высокоэффективные маслоотдели- 
тели, из которых масло возвращается в кар- 
тер. Примером может служить система вен- 
тиляции картера в двигателе УЗАМ — 412 
«Москвича — 412» (рис. 2). 

Однако и она сохранила существенный 
недостаток, заключающийся в том, что при 
малых расходах воздуха, соответствующих 
работе двигателя на холостом ходу или с 
малыми нагрузками, отсос газов практи- 
чески прекращается, вызывая некоторый рост 
давления в картере. Решила эту проблему 
закрытая комбинированная система. В основу 
ее была положена предыдущая, а для уда- 
ления газов на неблагоприятных режимах 
введена дополнительная ветвь с выходом в 
задроссельное пространство. Это потребовало 
специального устройства, регулирующего ин- 
тенсивность отсоса, так как при уменьшении 
нагрузки прорыв газов в картер уменьшает- 
ся, а интенсивность их отсоса увеличивается 
с ростом разрежения в задроссельном прост- 
ранстве. Такую систему можно увидеть в 
двигателе УЗАМ — 412, устанавливаемом на 
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Рмс. 1. Заенсимость количества газов, про- 
рывающихся в картер М, кг(%): а) от нагруз- 
ки; б) от износа деталей цилиндро-поршневой 
группы (ЦПГ). Точки: 1 — после обкатки 
двигателя; 2 — в конце ресурса деталей 
ЦПГ. 


«Москвич — 2140», и в двигателях ВАЗ моделей 
«2101», «21011», «2103», «2105», «2106» 

(рис. 3). Здесь интенсивность отсоса газов 
регулирует золотник 1, закрепленный на оси 
дроссельной заслойки в первой камере. 
При работе двигат^я на холостом ходу или 
с малыми нагрузками картерные газы про- 
ходят через калиброванное отверстие 2, а по 
мере роста нагрузки — через обходной 
канал, открываемый зо/іотником. В дальней- 
шем, с увеличением разрежения в зоне меж- 
ду фильтрующим элементом воздухоочисти- 
теля и карбюратором основная масса газа 
отсасывается через основную ветвь. 

Масло, отделенное от картерных газов, 
стекает вниз по сливной трубке 13. Прорыв 
пламени в картер двигателя при вспышках 
в карбюраторе исключает пламегаситель, 
установленный в шланг. 

Введение золотникового устройства, к сожа- 
лению, усложнило систему и снизило ее на- 
дежность, поскольку появилась подвижная 
деталь, а также подняло себестоимость кар- 
бюратора. Поэтому позже от него отказались, 
и у недавно разработанных двигателей 
ВАЗ — 2108 и «2109» (рис. 4), а также 
УЗАМ — 331.10 для «Москвича — 2141» газы 
из дополнительной ветви 2 выходят через 
штуцер карбюратора, имеющий калиброван- 
ное отверстие, ограничивающее количество 
отсасываемых газов. Благодаря этому вен- 
тиляция практически не влияет на величину 
разрежения во впускной трубе на режиме 
холостого хода. Кроме того, в двигателе 
ВАЗ — 2108 применен новый, более эффектив- 
ный сетчатый маслоотделитель, который одно- 
временно выполняет роль пламегасителя. 

Теперь, познакомившись с устройством 
и работой разных систем вентиляции, перей- 
дем к их эксплуатации. На что надо обращать 
внимание? Поскольку в системе нет подвиж- 
ных деталей (за исключением систем с золот- 
никовым устройством), а отсос картерных 
газов идет благодаря разрежению во впуск- 
ном тракте двигателя, необходимо, вероятно, 
прежде всего обеспечить герметичность сис- 
темы. Стало быть, полезно регулярно прове- 
рять плотность соединения шлангов со штуце- 
рами, а также крышки маслоотделителя с 
корпусом (у всех двигателей ВАЗ, за исклю- 
чением «2108»). Кроме того, в процессе 
эксплуатации автомобиля из масла выпадают 
осадки, и на деталях двигателя, в том 
числе системы вентиляции, появляются отло- 
жения. В результате проходные сечения ка- 
налов и шлангов уменьшаются, из-за чего 
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Рис. 2. Вентиляция 
картера в двига- 
теле «Москвич — 
412»: 1 — филвт- 
руюіций элемент; 

2 и 4 — патрубки; 

3 — шланг отбора 

газов из картера; 
5 — кольцевая 

полость воздухо- 
очистителя для 
отбора газов из 
картера; 6 — кар- 
бюратор; 7 — 

впускной трубо- 
провод. 





Рис. 3. Схема вентиляции картера в дви- 
гателе ВАЗ— 2105: 1 — золотник; 2 — калиб- 
рованное отверстие; 3 — впускной коллек- 
тор; 4 — дроссельная заслонка; 5 — шланг 
для отвода газов в задроссельное прост- 
ранство; 6 — карбюратор; 7 фильтрую- 
щий элемент фильтра; 8 — всасывающий 
патрубок вентиляции картера; 9 — пламе- 
гаситель; 10 — вытяжной шланг; 11 — крыш- 
ка маслоотделителя; 12 — маслоотделитель; 
13 — сливная трубка маслоотделителя. 





Рис. 4. Схема вентиляции картера в двига- 
теле ВАЗ— 2108: 1 — впускной трубопро- 
вод; 2 — трубка для отвода картерных газов 
в задроссельное пространство карбюратора; 
3 — карбюратор; 4 — воздушный фильтр; 
5 — верхний вытяжной шланг вентиляции 
картера; 6 — сетка маслоотделителя; 7 — 
крышка головки блока цилиндров; 8 — кор- 
пус маслоотделителя; 9 — нижний вытяж- 
ной шланг вентиляции картера; 10 — ука- 
затель уровня масла; 11 — штуцер. 


Рис. 5. Схема переделки системы вентиля- 
ции картера в двигателях автомобилей 
«Запорожец»: 1 — пробка; 2 — дополни- 
тельный вытяжной шланг; 3 — воздухо- 
очиститель; 4 — вытяжной шланг штатной 
системы вентиляции картера; 5 — маслозалив- 
ной патрубок. 


падает количество отсасываемых газов вплоть 
до полного прекращения вентиляции. 

Чтобы устранить эту неисправность, систему 
необходимо периодически разбирать, про- 
мывать и счищать с деталей отложения. 
Особое внимание при этом нужно уделять 
расположенным в карбюраторе каналам с 
малыми диаметрами, через которые картер- 
ные газы подводятся к золотниковому 
устройству и отводятся от него в эадрос- 
сельное пространство. Калиброванное отвер- 
стие в золотнике или в штуцере карбюрато- 
ра при необходимости можно прочищать 
деревянной палочкой. Для промывки деталей 
системы вентиляции можно использовать ке- 
росин или бензин, а для промывки золот- 
никового устройства, штуцера и каналов кар- 
бюратора — ацетон. Периодичность обслу- 
живания системы для каждой модели двига- 
теля своя, указанная в инструкции по эксплуа- 
тации автомобиля. 

При обслуживании системы вентиляции кар- 
тера у двигателей ВАЗ, кроме того, требует- 
ся промывать пламегаситель, разбирать 
маслоотделитель и очищать его детали. Для 
этого у двигателей ВАЗ — 2101, «21011», 

«2103», «2105», «2106» достаточно снять крыш- 
ку, отвернув гайку. На двигателе ВАЗ— 
2108 снимают крышку головки блока цилинд- 
ров, после чего отворачивают два болта, 
крепящие к ней корпус маслоотделителя, и 
демонтируют корпус и сетку. В двигателях 
УЗАМ — 412 («Москвич— 41 2») маслоотдели- 
тель неразборный. Он изготовлен как одно 
целое с пробкой маслозаливной горловины, 
и его очистка заключается в промывке 
керосином или бензином. 

Наконец, хочу остановиться на двух дефек- 
тах, которые автолюбители часто связывают 
с работоспособностью системы вентиляции 
картера. 


Владельцы некоторых автомобилей с двига- 
телем УЗАМ — 412 жалуются на большое 
количество масла, попадающего через систе- 
му вентиляции в корпус воздушного фильт- 
ра, что приводит к быстрому замаслива- 
нию фильтрующего элемента, воздушных 
каналов и жиклеров карбюратора. Причины 
в неплотностях соединений. Сначала проверь- 
те, как прилегает корпус маслоотделителя к 
пластине, прикрепленной к крышке головки 
блока цилиндров. Для этого снимите крыш- 
ку и, надавив пальцем через отверстие 
в пластине на корпус, убедитесь в том, 
что он хорошо поджат пружиной. Если здесь 
все в порядке, то причиной, как правило, 
является повышенный уровень масла в карте- 
ре. Не успокаивайтесь, если щуп отмечает 
норму. Проверьте, до конца ли ввернута его 
направляющая трубка с конической резьбой. 
Пытаясь ввернуть ее, не прилагайте слишком 
большого усилия, чтобы не сломать. Если 
довернуть трубку не удается, не доливайте 
масло на 3 — 4 мм до верхней метки на 
масляном щупе. 

У некоторых «запорожцев» после 70-— 80 
тысяч километров пробега появляется течь 
масла через уплотнения коленчатого вала. 
Если замена сальников новыми не при- 
носит желаемого результата, автолюбители 
правильно связывают это с повышением 
давления в картере. Но причину, вызы- 
вающую это повышение, нередко ошибочно 
видят в ухудшении отсоса картерных газов 
системой вентиляции. Для улучшения ее ра- 
ботоспособности одни, не мудрствуя лукаво, 
отсоединяют шланг отсоса картерных газов 
от корпуса воздушного фильтра, превращая 
таким образом систему в открытую, а другие 
начинают заниматься ее усовершенствова- 
нием, чтобы увеличить производительность. 
В самом же деле рост давления в картере 


двигателя и, как следствие, течь масла 
через уплотнение коленчатого вала вызвана 
не ухудшением работоспособности системы 
вентиляции (если, конечно, она исправна), 
а чрезмерным износом деталей цилиндро- 
поршневой группы — компрессионных порш- 
невых колец, цилиндров и поршней. 

Для определения их износа вставляют 
снятые кольца по одному в тот цилиндр, 
в котором они работали, и, выравнивая 
их поршнем, измеряют посредством набора 
плоских щупов зазор в замке колец. Если 
он превышает 2,0 мм, значит износ выше 
допустимого и требуется замена гильз у 
цилиндров, поршневых колец и самих порш- 
ней. Когда запасных частей нет, можно вре- 
менно продолжить эксплуатацию машины, 
введя в систему вентиляции дополнитель- 
ную ветвь отсоса картерных газов, что пред- 
лагает автолюбитель П. Марусин из Львова. 
Эту ветвь, как видно из рис. 5, составляют 
всего две детали: шланг из маслостойкой 
резины внутренним диаметром не менее 
8 мм и пробка, установленная на масло- 
заливную горловину взамен штатной. Один 
конец шланга вставляется с натягом в отвер- 
стие в пробке, другой — закрепляется 
на входе в воздухоочиститель. В качестве 
пробки автор советует использовать колпач- 
ки большого размера от аэрозольных бал- 
лончиков. 

В заключение еще раз призываю всех авто- 
мобилистов содержать в порядке систему 
вентиляции картера. Выбрасывать в атмосферу 
неочищенные картерные газы, как это делают 
(может быть, по незнанию) горе-автолюби- 
тели, отсоединяя шланг от воздухоочистителя 
и опуская его под машину (благо не видно, 
да и масло недорогое) — значит отравлять 
воздух и землю. Это сегодня — преступление! 
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своими СИЛАМИ 


РЕГУЛИРУЕИ 
УРОВЕНЬ 
ТОПЛИВА 
В КАРБЮРАТО- 
РЕ ВАЭ-2І08(09) 

Это приходится делать, когда со вре- 
менем уровень топлива повышается и 
сильно обогащается смесь, о чем говорят 
растущий расход бензина, возможность 
пуска холодного двигателя с открытой 
воздушной заслонкой и затрудненный 
пуск горячего. 

Чтобы добраться до поплавков, поло- 
жение которых определяет уровень, 
надо снять крышку карбюратора, где 
они закреплены. 

Начинаем с воздушного фильтра. От- 
стегиваем проволочные держатели, отво- 
рачиваем гайку (фото 1) и снимаем 
крышку и фильтрующий элемент. От- 
ворачиваем четыре гайки, крепящие 
корпус к карбюратору (фото 2), ослабля- 
ем болт на патрубке (фото 3) и сни- 
маем корпус. 

Отсоединяем от карбюратора трос 
привода воздушной заслонки, отвернув 
болты, крепящие оболочку и проволоку 
(фото 4). Отсоединяем трос от рычага 
(сектора), управляющего дроссельными 
заслонками, удалив пружинную скобу 
(фото 5) и вынув наконечник троса 
из гнезда (фото 6). 

Отсоединяем от карбюратора шланги 
подвода и слива бензина, ослабив их 
хомуты (фото 7), а также шланги ва- 
куумный и отвода картерных газов (фо- 
то 8). Отключаем от карбюратора 
электрические провода экономайзера хо- 
лостого хода. 

Отверткой с плоским жалом отворачи- 
ваем пять винтов, крепящих крышку 
карбюратора к корпусу, и осторожно, 
чтобы не повредить прокладку и поплав- 
ки, снимаем крышку вверх (фото 9). 
Наклоняя ее, извлекаем из гнезд остав- 
шиеся там винты. 

Перевернув крышку поплавками вверх, 
чтобы язычок их рычажка утопил ша- 
рик в клапан, измеряем зазор а между 
поплавками и прокладкой, плотно прижа- 
той к крышке (фото 10). Величина его 
указана в инструкции. Более достовер- 
но — определение уровня после снятия 
крышки. Он должен находиться в 25,5 ± 

± 1 мм от верхней плоскости корпуса. 
При необходимости подгибаем язычок, 
следя за тем, чтобы он был перпендику- 
лярен оси игольчатого клапана. Другая 
возможная причина повышения уровня — 
негерметичность этого клапана вследст- 
вие износа конуса иглы и кромки гнезда 
или попадания между ними соринки. 
Для проверки, держа крышку поплавка- 
ми вверх, втягивают ртом воздух из 
топливоподводящего штуцера и закрыва- 
ют отверстие в нем языком. При исправ- 
ном клапане язык на несколько секунд 
прилипает к штуцеру. Изношенный кла- 
пан обычно заменяют новым. 

О разборке карбюратора — в следую- 
щем номере. 



I 
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НАШ ПРАКТИКУМ 

В предыдущем номере кандидат тех- 
нических наук А. ТЕРКЕЛЬ рассказал о 
причинах стука, появляющегося в под- 
веске автомобиля. Сегодня он закан- 
чивает беседу. 

НЕИСПРАВНОС- 
ТИ ШАССИ 
«ЗАПОРОЖЦА» 

Виляние передних колес при движении 
связано с появлением чрезмерных сво- 
бодных ходов в рулевом управлении. 
Чаще всего из-за того, и это характер- 
но для «запорожцев», что ослабляется 
крепление рулевого механизма. Недаром 
работники ГАИ начинают техосмотр с 
контроля за положением рулевого ме- 
ханизма при вращении «баранки». 

Бывают случаи, когда срезается винт, 
крепящий механизм к брызговику. Если 
это произошло в движении, то сразу 
начинает сильно вибрировать передняя 
часть автомобиля и колеса плохо слу- 
шаются руля. 

Вообще в целях профилактики есть 
смысл сменить винт М10Х55 на более 
длинный, чтобы можно было навернуть 
на его конец гайку. Это дает воз- 
можность более надежно закрепить ме- 
ханизм без опасения сорвать резьбу 
в его алюминиевом корпусе. Если ме- 
ханизм закреплен хорошо, а люфт 
все же велик, пойдем дальше по це- 
почке. Первое звено вал рулевой 
сошки. Понаблюдайте за ним при вра- 
щении рулевого колеса попеременно 
в разные стороны в пределах люфта. 
Когда при этом вал ходит вверх- 
вниз, значит велик зазор между па- 
зом в хвостовике вала и головкой 
регулировочного винта. Устраняем де- 
фект, установив под головку более 
толстую регулировочную шайбу. 

Следующее звено •— шаровые шарни- 
ры рулевого управления. Наиболее рас- 
пространенная неполадка здесь — ослаб- 
ление крепления пальца в конусном 
отверстии опоры. Определить этот де- 
фект просто. Возьмитесь за гайку на 
пальце и попросите помощника резко 
покачать рулевое колесо. Подвижность 
пальца в отверстии опоры легко ощу- 
щается. Плохо закрепленные пальцы 
следует затянуть. Этот дефект может 
возникнуть на новой машине при про- 
беге до 10 тысяч километров. При 
большом пробеге люфт может появиться 
в самом шаровом шарнире. Исправить 
его лучше заменой не только пласт- 
массовых вкладышей, но и пальца. 

Что касается люфтов в червячном 
зацеплении рулевого механизма, то их 
регулировка достаточно подробно рас- 
смотрена в руководстве по эксплута- 
ции. Хотелось бы только напомнить, 
что приступать к ней надо после 
наведения полного порядка в звеньях 
рулевого механизма. 

Если вы заметили, что начинает рыскать 
правое колесо, проверьте крепление 
маятникового рычага — скорее всего 
оно ослабло. Если, поворачивая руками 
вывешенное колесо, вы видите, что силь- 
но кивает конец маятникового рычага, 
пора подтягивать его вал, не дожида- 


ясь регламентного срока (60 тысяч 
километров). В противном случае быстро 
облысеет шина правого колеса. 

Увод автомобиля в сторону при дви- 
жении не обязательно связан с неис- 
правностями. Могут сыграть роль и внеш- 
ние воздействия, к которым вы еще 
не привыкли. Так, все автомобили с 
двигателем, расположенным сзади, обла- 
дают повышенной чувствительностью к 
боковому ветру. Из других факторов, 
влияющих на увод, можно отметить 
поперечный профиль дороги (сильный 
уклон к обочине), продольные валики 
на асфальте. Поэтому прежде, чем искать 
причину увода в самом автомобиле, 
надо посмотреть, как он ведет себя 
на ровной гладкой дороге. 

Внезапно появившийся в пути увод 
почти наверняка связан со спущенным 
передним колесом. Если вам дорога 
шина, не дожидайтесь более определен- 
ного симптома — шлепанья резины и 
стука обода по дороге, остановитесь на 
обочине и смените колесо. 

Увод автомобиля, появляющийся посте- 
пенно или после ремонта элементов 
передней подвески, говорит о большой 
разнице в углах развала у левого и пра- 
вого колес. В руководстве по эксплуа- 
тации нет норм допускаемой разницы, 
но практикой установлено: чем она мень- 
ше, тем лучше и к этому надо 
стремиться. В противном случае, чтобы 
удержать автомобиль, приходится по- 
стоянно прикладывать к рулевому колесу 
заметные усилия. Кроме того, интенсивно 
изнашивается боковая дорожка шины. 
Поэтому, обнаружив увод, надо, не откла- 
дывая, проверить установку передних 
колес. 

Сама процедура измерения углов 
развала довольно проста и подробно 
описана в руководстве по эксплуатации. 
Отметим, что колесо, имеющее боль- 
ший угол развала, обнаруживает себя 
тем, что в его сторону уводит авто- 
мобиль. 

Нередки случаи, когда для установки 
нужного положения колеса нет возмож- 
ности повлиять на него вращением ре- 
гулировочных пальцев, так как они уже 
занимают крайние положения в рыча- 
гах (это, кстати, самая распространенная 
причина, по которой вас выпроваживают 
со СТО, если вы решили там сделать 
сход — развал). 

В чем же дело? Чаще всего — в 
деформации рычагов подвески. Это мож- 
но определить при снятом поворотном 
кулаке, измерив расстояние между тор- 
цами верхнего и нижнего рычагов. 
Нижний должен выступать за обрез 
верхнего на 10±2 мм (см. рисунок). 
Вторая причина — износ шарниров 
поворотных кулаков. В них все опреде- 
ляется состоянием шаровой поверхности 
пальца 1 и внутреннего вкладыша Ь, 
поскольку они несут основную нагрузку. 
При равном износе верхнего и нижнего 
шарниров развал не должен меняться. 
Он уменьшается от большого износа 
нижнего шарнира. Особенно плохо, когда 
из-за отсутствия смазки разрушается 
внутренний вкладыш и интенсивному из- 
носу подвергаются поверхности пальца 
и корпуса внутренней части поворот- 
ного кулака. Поэтому установка новых 
вкладышей, как иногда делают, может 
не дать результата без замены самих 
пальцев. Если же сильно изношен кулак, 
придется заменять и его. 

При обслуживании передней подвески, 
и в частности регулировании шарниров 


кулаков, обратите внимание на положе- 
ние регулировочной пробки. Если ее 
приходится глубоко ввинчивать (иногда 
даже так, что не остается места для 
стопорной гайки), это признак износа 
шарнира или поломки пружины, при- 
жимающей наружный вкладыш, Вывернув 
пробку, вы это увидите. Причем об 
износе можно уже с уверенностью 
говорить при отсутствии смазки. 

Но что делать, когда развал все- 
таки не удается привести в норму? 
Удлинить при помощи напильника вин- 
товую канавку 12 пальцев. Иногда 
достаточно это сделать на верхнем 
пальце, иногда — также и на нижнем. 
В крайнем случае можно прибегнуть 
к совету И. Немченко (ЗР, 1987, № 1), 
засверлив новые лунки в торсионѳ. 

И еще один совет. Если вы не можете 
справиться с отрицательным развалом 
одного колеса, то по крайней мере 
уменьшите развал другого. Помните 
также, что изменение развала или из- 
нос шарниров кулаков приводит к 
изменению угла схождения колес. 

Занос автомобиля при торможении 
свидетельствует об ухудшении сцепле- 
ния колодок с тормозным барабаном 
какого-либо колеса. Наибольшее влияние 
оказывают передние колеса. Поэтому за- 
бегает вперед та сторона автомобиля, 
где находится плохо тормозящее перед- 
нее колесо. 

Выявить причину неисправности тормо- 
за не представляет трудности — до- 
статочно снять тормозной барабан. Ес- 
ли здесь обнаружены потеки тормозной 
жидкости, значит это она «смазала» 
колодки. 

Довольно редкую причину заноса мы 
обнаружили на своем автомобиле после 
продолжительной езды по грейдерным 
дорогам. Мелкие камешки и песок, 
попав в тормозной барабан, вкраплива- 
лись в накладки и при разведении ко- 
лодок терлись о барабан, не обеспе- 
чивая, естественно, необходимую силу 
трения. 

Рывки при торможении свидетельству- 
ют об эксцентриситете или овальности 
рабочей поверхности тормозного бараба- 
на у одного или нескольких колес. 
Это, к сожалению, довольно распро- 
страненный производственный дефект. 
Устранить его можно расточкой бара- 
бана. Однако следует помнить, что это 
уменьшает срок службы тормозных ко- 
лодок и самого барабана, который 
ограничивается не предельным износом 
накладок, а опасностью выхода поршня 
из рабочего цилиндра. Поэтому, когда 
эксцентриситет или овальность велики, 
лучше вообще сменить барабан. 

Частично снизить влияние эксцентри- 
ситета барабанов у гтередних колес можно 
следующим образом. Ослабьте гайки, 
крепящие тормозной щит, и, при слегка 
нажатой тормозной педали прокручивая 
колесо, затяните гайки. Так достигается 
наиболее благоприятное расположение 
колодок относительно барабана. 

Причиной рывков при торможении мо- 
гут быть дефекты рабочего цилиндра, 
когда один поршень перемещается ме- 
дленнее другого. 

Скрип тормозов может быть вызван 
множеством причин, точно определить 
которые очень трудно. В любом случае 
надо лишь убедиться, что колодки, 
барабан и цилиндры в порядке, тогда 
можно продолжать ездить. Опыт показы- 
вает, что непонятный скрип часто со 
временем пропадает. 
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Дрожание педалей при легком при> 
косновении к ним говорит об отсут- 
ствии необходимых зазоров в цепи 
привода сцепления или тормоза. Если 
это тормозная педаль, надо проверить, 
не подтормаживаются ли колеса при 
движении: остановитесь и пощупайте 
колпаки колес — горячий укажет на 
неисправный тормоз. Засорение компен- 
сационного отверстия в главном тормоз- 
ном цилиндре вызывает притормажива- 
ние пары колес, у автомобилей без 
раздельного привода — всех четырех. 

Дрожать может и рычаг ручного 
тормоза, если сильно натянут трос. 

Запах тормозной жидкости возникает 
из-за течи в главном цилиндре тор- 
моза или сцепления. Жидкость в этом 
случае протекает в салон через окна 
для рычагов педалей. 

Вначале надо осмотреть главный тор- 
мозной цилиндр. Иногда жидкость вы- 

В почте Клуба нередко встречаются 
вопросы владельцев ВАЗ — 2108 и «2109» 
о возможности замены вышедших из 
строя регуляторов напряжения другими, 
недефицитными приборами. Мы попроси- 
ли рассказать об этом специалистов ВАЗа. 
Слово инженерам А. ТУРИЕВОЙ и И. КИР- 
САНОВУ. 

ТОЛЬКО 

ВРЕМЕННО 

Прежде всего должны предупредить, что 
замену штатных регуляторов напряжения 
другими следует рассматривать как времен- 
ную меру в безвыходном положении, по- 
скольку работа системы энергоснабжения 
при этом может отклоняться от нормы, 


текает из-под пластмассового штуцера ее 
подвода от бачка. Причина — нена- 
дежное крепление запорной шайбы или 
плохое уплотнение прокладки. Если запор- 
ная шайба сломалась, а запасной нет, 
можно сделать из жести хомут вокруг 
цилиндра и винтами прижать штуцер к 
гнезду. Когда шайба исправна, улучшить 
уплотнение позволяет тонкое кольцо, 
подложенное под шайбу. 

Если жидкость вытекает через рези- 
новый колпак по штоку цилиндра, 
необходимо сменить не только колпак 
(пыльник), но и рабочие манжеты порш- 
ней. 

После демонтажа и монтажа главного 
цилиндра течь может появиться в местах 
подсоединения трубопроводов из-за по- 
вреждения внутренней поверхности раз- 
вальцованной части трубки. 

Определить, в каком контуре появи- 
лась течь, удается иногда по уровню 


вызывая нежелательные последствия. 

Заменять регулятор 17.3702 в автомобиле 
ВАЗ— 2108 («2109») регуляторами РР362Б1 
или РР350 нужно в такой последователь- 
ности. Отсоединяем провод, идущий к 
клемме «В» регулятора 17.3702, и заизо- 
лируем его. Не снимая регулятор 17.3702 
с генератора, проверяем при помощи тесте- 
ра или контрольной лампы исправность цепи 
возбуждения через клемму «В». Устанавлива- 
ем новый регулятор в моторном отсеке, 
обеспечив надежное соединение его с 
«массой» (неисправный регулятор 17.3702 
оставляем на генераторе для использования 
щеточного узла). 

Подаем питание («-^») на клемму «В» 
нового регулятора от штеккера «6» колодки 
диагностики. Клемму «Ш» нового регуля- 
тора соединяем с клеммой «В» регулятора 
17.3702. 

Регулятор Я112В на Я112А в автомобиле 
ВАЗ— 2105 заменяют таи. 


жидкости в бачке. Если ее вытекло 
достаточно много, то в отсеке бачка, 
связанном с исправным контуром, бу- 
дет больше жидкости, чем в другом. 

Как-то в дороге нас долго мучил 
запах тормозной жидкости, а причину 
найти не удавалось. Потом мы опре- 
делили, что виной тому была неплотно 
прилегавшая пробка бачка. 

Чтобы исправить положение, следует 
заменить крышку, /а если ее нет — 
навернуть крышку от стандартной банки, 
в которой продается тормозная жид- 
кость. Не забудьте только при этом 
сделать в пробке небольшое отверстие 
для сообщения бачка с атмосферой* 

Мы рассмотрели наиболее часто встре- 
чающиеся неисправности. Не исключено, 
что водители столкнутся и с другими. 
Обнаружить и устранить их поможет 
правильный подход, с чего мы и начали 
наш разговор. 


Извлекаем неисправный регулятор Я112В из 
корпуса, отсоединив провод, идущий от 
клеммы «30» генератора, и оранжевый 
провод от его клеммы «15». Устанавливаем 
регулятор Я112А в корпус и соединяем 
снятый с клеммы «30» провод регулятора 
с оранжевым проводом. 

Следует иметь в виду, что нарушение 
контакта в местах соединения проводов 
вызывает падение напряжения в цепи пита- 
ния регулятора, что приводит к повышению 
напряжения генератора, вызывая перезаряд 
аккумуляторной батареи и сокращение срока 
ее службы. Поэтому соединения надо выпол- 
нять тщательно и хорошо изолировать их. 

С новыми регуляторами контрольная лампа 
работы генератора может мигать при вклю- 
чении указателей поворота. 

В заключение сообщим, что при вынужден- 
ной установке генератора ВАЗ — 2105 на ВАЗ — 
2108 («2109») добавочные резисторы в 

монтажном блоке надо зашунтировать. 


Тест «ЗА РУЛЕМ» 

ЦИФРОВОЙ 

КОИИУТАТОР 

Автомобиль ВАЗ — 2108 ввел в наш 
обиход бесконтактную транзисторную си- 
стему зажигания, резко повысившую 
энергию искрообразования (она же теперь 
применяется на ВАЗ — 2109 и ЗАЗ— 1102). 
В то же время новинка принесла авто- 
мобилистам много хлопот и неприятно- 
стей. Причина — низкая надежность 
электронного коммутатора 36.3734. При- 
бор стал чрезвычайно дефицитным еще и 
потому, что каждый водитель стремится 
иметь запасной: не загорать же на обо- 
чине, если коммутатор выйдет из строя. 
Завод-изготовитель как мог стремился 
поправить положение, но только в этом 
году перешел, да и то не полностью, 
на выпуск усовершенствованного комму- 
татора высокой надежности (о нем мы рас- 
скажем в одном из ближайших номе- 
ров журнала). Таким образом, сложи- 
лись благоприятные условия для коопера- 
тивов, и они не замедлили проявить 
активность. Сегодня хотим познакомить 
читателей с одной из таких разработок. 

. Прибор называется ЦКЗ — цифровой 
коммутатор зажигания. Название свиде- 
тельствует, что для обработки сигнала в 
ЦКЗ используются цифровые микросхемы, 
и в этом его прогрессивность и но- 
визна. Вообще говоря, для нас, эксплуа- 


тационников, такие тонкости электроники 
не очень интересны, нам нужно, чтобы 
она работала четко и надежно. Между 
тем специалисты утверждают, что приме- 
нение цифровых микросхем упрощает 
сборку и избавляет от индивидуальной 
настройки, а это ужо существенно — 
вероятность появления производственных 
дефектов становится меньше. В осталь- 
ном предварительное знакомство не дава- 
ло почвы для каких-либо выводов: при- 
бор даже внешне очень похож на штат- 
ный. 

Два коммутатора, имевшихся в нашем 
распоряжении, поставили на ВАЗ— 2109 и 
ЗАЗ — 1102. Ничего особенного не произо- 
шло. Все нормально, все работает. 

Тогда отдали один образец специалистам 
на завод АТЭ-2. В лаборатории его 
обследовали, сняли необходимые характе- 
ристики, проверили на стенде в рабочих 
режимах, в том числе экстремальных. 
Коммутатор испытание выдержал. Иссле- 



дователи сделали несколько замечаний по 
конструкции; изготовители ЦКЗ приняли 
их и соответственно скорректировали свой 
прибор. Но одно замечание носило в 
известной мере принципиальный характер. 
В схеме ЦКЗ использованы «ширпотреб- 
ные» транзисторы типа КТ315, хотя мож- 
но было бы применить специальные, 
более высокого качества. Вопрос в том, 
что предпочтительнее: иметь элемент 
получше или возможность без приклю- 
чений купить замену в ближайшем радио- 
магазине. Опыт показывает, что в наших 
условиях последний вариант отнюдь не 
лишен смысла. 

Нужно отметить и такую, на наш 
взгляд, весьма существенную деталь. 
В отличие от штатного 36.3734 коммута- 
тор ЦКЗ может работать практически 
с любой катушкой зажигания (исключе- 
ние составляет Б114). Это значит, что 
при выходе из строя катушки 27.3705 
ее можно заменить ■ любой другой и ус- 
пешно ездить долгое время. Единствен- 
ная потеря — немного уменьшится 
энергия искры. 

Коммутаторы ЦКЗ делает кооператив 
«Кировец» при МПО «Точлитмаш» (278000, 
Молдавская ССР, г. Тирасполь, ул, Сакри- 
ера, 2В). К сожалению, кооператив не 
располагает достаточными возможностя- 
ми, чтобы рассылать свою продукцию 
в индивидуальном порядке, но охотно 
будет отгружать ее партиями заинтере- 
сованным торгующим организациям. Про- 
изводственные мощности, которыми рас- 
полагает кооператив, достаточно велики. 

В заключение заметим, что цена 
ЦКЗ немалая — ориентировочно 80 руб- 
лей, но это неизбежное следствие при- 
менения цифровых микросхем. 
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III. Имел лм право водитель сделать остановку прямо на 
проезжей части.* 

6 — имел 

7 — не имел 


IV. Кто из водителей без всяких условий вправе двигаться 
в зону за знаком! 

8 — ни один из водителей 

9 — только велосипедист 

10— велосипедист и мотоциклист 


VIII. На чьей стороне преимущество проезда в такой 
ситуации! 

18 — водителя грузового автомобиля 
19— водителя легкового автомобиля 


II. Движение по какому из показанных путей не будет 
противоречить Правилам! 

4 — по любому пути 

5 — только по пути Л 


V. Является ли зона, ограниченная сплошными линиями, 
разделительной полосой! 

И — Д» 

12 — нет 

13 — да, если ее ширина более 3 м 


I. Разрешена ли стоянка автомобилей в показанных местах! 

1 — разрешена 

2 — разрешена на той стороне, где стоит легковой автомо- 

биль 

3 — запрещена 


IV. В каком порядке должны проехать перекресток транс- 
портные средства! 

14 — все автомобили одновременно; трамвай 

15 — трамвай и легковой автомобиль; автобус и самосвал 






ЧЧН/ 


VII. Может ли в этой ситуации водитель грузового автомо- 
биля повернуть направо, если он никого не обслуживает 
в этой зоне! 

16 — может 

17 — не і^ожет 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


Ответы на задачи, помещенные на стр. 31. 

Правильные ответы — 3, 5, 6, 8, 13, 15, 
17, 19. 

I. На расстоянии 100 метров в обе сто- 
роны от железнодорожных переездов 
стоянка транспортных средств запрещена, 
а, как видно из рисунка, водители 
находятся как раз в этой зоне (пункт 13.8), 

II. Двигаться прямо запрещает знак 
3.1, а для поворота направо мотоциклист 
должен был занять крайнее правое по- 
ложение на проезжей части. Стало быть, 
в сложившейся ситуации он обязан дви- 
гаться только налево (пункт 9,4). 

III. Знак показывает, что для стоянки 
надо заезжать на тротуар. Остановка же 
подчиняется общему правилу — на пра- 
вой стороне дороги у края проезжей 
части (пункт 13.1 и приложение 1, пункт 
5,15). 

IV. Этот знак имеет в виду водителей 
любых транспортных средств как механи- 
ческих, тек и немеханических. Поэтому 
проезжать в обозначенную зону все 


показанные транспортные средства могут 
при условии, что обслуживают находя- 
щиеся здесь предприятия или принадлежат 
проживающим или работающим здесь 
гражданам (приложение 1, пункт 3.2). 

V. Разделительная полоса — это кон- 
структивный элемент дороги, как правило, 
без покрытия и приподнятый над проез- 
жей частью. Такое сооружение ограничи- 
вается бордюром, а не разметкой (пункт 
2 ). 

VI. На перекрестке равнозначных дорог 
у трамвая преимущество перед безрель- 
совыми транспортными средствами. Легко- 
вой автомобиль может проезжать пе- 
рекресток одновременно с трамваем, таи 
как они один другому не помеха. 
Каи и автобус, самосвал движется во вто- 
рую очередь (пункты 2 и 14.3). 

VII. Если регулировщик отменяет дей- 
ствие знака, он должен это сделать по- 
нятным водителю грузовика сигналом, 
адресованным лично ему. В противном 
случае тот обязан руководствоваться зна- 
ком (пункт 7.4). 

VIII. Если бы светофор был выключен, 
водители обязаны были руководствоваться 
знаками приоритета, а в данном случае 
действует общее правило —г уступает 
дорогу тот, кто выполняет левый поворот 
(пункты 14.1 и 14.9). 


1ІІ ^ СПОРТИВНЫЙ ГЛОБУС 


АВТОГОНКИ 

Вопреки всем прогнозам ня первом этапе 
чемпионата мира на машинах формулы 1 
победу одержал Найджел Мэнселл на новой 
модели «Феррари» с полуавтоматической 
коробкой передач. На последующих же 
этапах свое превосходство снова продемонст- 
рировали автомобили «Мак-Ларѳн» с дви- 
гателями «Хонда». 

На втором этапе в начале соревнований 
на скорости 280 км/ч произошла авария, в 
результате которой загорелся «Феррари»- 
Г. Бергера. Щрвый пожарно-спасательный 
автомобиль прибыл на место происшест- 
вия через 16 секунд. Пожар был ликвиди- 
рован силами спасательной бригады и авто- 
номной системой пожаротушения за 8 се- 
кунд, а через 36 секунд гонщика уже извлек- 
ли из разбитой машины. Бергер получил 
незначительные ранения, а от ожогов его 
спас огнестойкий комбинезон, который в 
течение 80 секунд защищает спортсмена 
в открытом пламени. Эти факты — сви- 
детельство действенности мер безопасности, 
принятых ФИА за последние годы. 

I этап (Бразилия): 1. Н. Мэнселл (Англия), 

«ФѳррарИ'Ф189»; 2. А. Прост (Франция), 
«Мак-Ларвн-МП4/б-Хонда» ; 8. М. Гужѳль- 
мин (Бразилия), «Марч-881 -Форд»; 4. Д. Хер- 
берт (Англия), «Ввнеттон-В188-Форд »; 5. 

Д. Уорвик (Англия), «Эрроус-А-1 1-Форд»; 
6. А, Наннини (Италия), «Венеттон-В188- 
Форд». 

II этап (Сан-Марино): 1. А. Сенна (Бра- 
зилия); 2. Прост — оба «Мак-Ларен-МП4/б- 
Хонда»; 3. Наннини; 4. Уорвик; 5. Д. Пал- 
мер (Англия), «Тиррѳл-018-Форд»; 6. Г. Тарк- 
вини (Италия), «АГС-ЖХ23В-Форд». 

III этап (Монако): 1. Сенна; 2. Прост; 

8, С. Модена (Испания), «Брэбхэм-БТ58- 
Джадд»; 4. А. Каффи (Италия), «Даллара- 
189-Форд»; 5. М. Альборѳтто (Италия), 

«Тиррел-018-Форд»; 6. М. Врандль (Англия), 
«Брэбхэм-БТ58-Джадд». 

IV этап (Мексика): 1. Сенна; 2. Р. Патрезѳ 
(Италия), «Вильямс-ФВ 12Ц-Рѳно»; 3. Альбо- 
рѳтто; 4. Наннини: 5. Прост; 6. Тарквини. 

Сумма очков после четырех этапов: Сен- 
на — 27, Прост — 20; Мэнселл — 9; Нан- 
нини — 8; Патрѳаѳ и Альборетто — по 6. 


РАЛЛИ 

На чемпионате мира, который состоит из 
13 этапов, в первых пяти победили спорт- 
смены, выступающие на автомобилях «Лян- 
ча». Эти машины собственной массой 
1120 кг обладают двигателями мощностью 
280 л. с. Примечательно, что пока все эта- 
пы выиграны на полноприводных машинах 
с турбонаддувом. 

IV этап (Кения): 1. М. Биааон — Т. Сивье- 
ро (Италия), «Лянча-Дѳльта-интегралѳ-4Х 
Х4»; 2. М. Киркланд — Р. Никсон (Кения), 
«Ниссан-200-СИкс»; 8. С. Вломквиот — В. 
Седерберг (Швеция), «Фольксвагѳн-гольф- 
ГТИ-1вВ»; 4. В. Вальдѳгаард (Швеция) — 
Ф. Галлахер (Англия); 5. Я. Дункан — 
Я. Мунро (Кения), оба — «Тойота-супра- 
турбо»; 6. В. Престон-младший — Д. Лайалл 
(Кения), «Ниссан-200СИкс*. 

V этап (Франция, Корсика): 1. Д. Ориоль — 
В. Очелли (Франция), «Лянча-Дельта-ин- 
тегралѳ-4Х4»; 2. Ф. Шатрио — М. Перѳн 
(Франция), БМВ-МЗ; 3. Ю. Канккунѳн — 
Ю. Пииронѳн (Финляндия), «Тойота-сѳлика- 
ГТ-4УД»; 4. И. Лубе — Ж. Андрие (Фран- 
ция), «Лянча-Дѳльта-интвграле-4Х4»; б. 
В. Бѳгѳн — В. Вье (Франция), ВМВ-М8; 
6, М. Дуеэ — А. Лопес (Бельгия), ВМВ-МЗ. 

Сумма очков после пяти этапов. Личный 
зачет: Биазон — 60; Ориоль — 85: И. Карлс- 
сон, Вломквист и Канккунен — по 20. 

Зачет марок: «Лянча» — 80, «Тойота» — 
34, ВМВ — 29, «Мацуда» — 24, «Нис- 
сан» ■— 17, 


АГЕНТСТВО «ИНФОРМАВТО» 
предлагает платные услуги 

В дополнение к перечню услуг, опубликоханному в журнале «За рулем» 
(1989, № 3 стр. 3, здесь же см. условия оплаты и выполнения заказов), агентство 
подготовило и высылает: 

комплект выкроек передних и задних подкрылков (в натуральную величину) для 
автомобилей «Москвич — 2141» и «Таврия»; 

— рекомендации по защите моторного отсека «Таврии»; 

— ' сборник комментариев и задач «Экзамена на дому» по проезду перекрест- 
ков и другим разделам Правил дорожного движения; 

— • всю информацию о порядке продажи, приобретения и регистрации автомототранс- 
порте; 

подборку наиболее интересных «Советов бывалых» для мотоциклистов, 
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I 


СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 


Однажды в дороге у «Жигулей» внезапно 
остановился двигатель. Открыв капот, я 
сразу обнаружил причину — вдребезги раз- 
летелись бегунок и крышка распределителя 
зажигания. С собой был запасной бегунок, 
который я быстро поставил на место. Но 
как быть с крышкой? Собрал куски — их 
оказалось семь, составил, и выяснилось, что 
все они на месте. Не очень надеясь на удачу, 
собранную крышку обмотал несколькими 
слоями изоляционной ленты и поставил на 
место. Двигатель пустился, и я благополуч- 
но доехал домой. Пришлось еще поездить с 
этой крышкой несколько дней, пока не приоб- 
рел новую. ^ 

А говорят крышку даже с трещиной^ надо 
менятьі 


г. Рязань 


Л. РУСАКОВ 


Справка отдела эксплуатации и испытаний. 

Заменять крышку с трещиной рекомендуется 
не столько из-за снижения ее механичес- 
кой прочности, сколько потому, что в тре- 
щине собирается пыль, образующая токопро- 
водящий мостик, который вызывает наруше- 
ние в искрообразовании на свечах. 


В автомобилях ЗАЗ и ЛуАЗ отопитель 
нередко прекращает работу, когда у него 
засоряется жиклер. Я избавился от этой не- 
приятности, установив фильтр тонкой очи- 
стки топлива (он продается в автомагазинах) 
в магистраль, идущую от электромагнит- 
ного насоса к регулятору. Уже три сезона 
очищать жиклер ни разу не понадобилось. 

Г. ЧЕБОТАРЕВ 

Черкасская область, 
г. Смела 


Если на мотоциклах ИЖ приходится при- 
лагать большое усилие к рычагу выключе- 
ния сцепления, отодвиньте хомут его креп- 
ления на руле так, чтобы пальцы распола- 
гались возможно ближе к свободному (с 
шариком) концу рычага. Увеличение плеча 
приложения силы уменьшит ее величину, 
г. Сумы В. КАПУСТА 


Отсоединяя выпускную трубу от коллектора 
в «Жигулях», сломал шпильку. Чтобы не сни- 
мать коллектор для высверливания обломка, 
стянул фланцы в этом месте болтом при по- 
мощи отрезка стального уголка 45X45 длиной 
30 мм и пластины, отрезанной от такого же 
уголка, как показано на рисунке. 

Вот уже более года через соединения не 
проникают газы. 


Оренбургская область, 
с. Алексеево 


К. ЗАФАРОВ 



Крепление трубы: 1 — пластина; 2 — уголок; 
3 — болт с гайкой и шайбой; 4 — фланцы 
коллектора и трубы. 


Способ уплотнения при помощи фторопла- 
стовой шайбы соединения стержня клапана 
с направляющей втулкой, описанный в журна- 
ле для «жигулей» (1986, №№ 8 и 1 1 ), натолкну- 
ли меня на мысль применить его в «Запо- 
рожце». 

Снял головку,, нагрел ее и выпрессовал 
втулки. Укоротил их на 6,5 мм и запрессовал 
в горячую (100 — ;150°) головку так, чтобы они 
выступали от ее плоскости в сторону клапан- 
ного механизма на 9,5 мм. Заменив шайбы 


под клапанными пружинами более толсты- 
ми — 2,5 мм, установил фторопластовые 
шайбы и колпачки, как показано на рисунке. 
Наборы этих деталей для «жигулей» можно 
купить в автомагазинах. 

Проведенная спустя несколько месяцев 
ревизия показала, что нагар на клапанах 
уменьшился, расход масла сократился. 


Минская область, 
г. Марьина Горка 



Д. КОМИССАРОВ 


Уплотнение стержня клапана: 1 — 
шайба; 2 — наружная пружина; 
3 — внутренняя пружина; 4 — 
стержень клапана; 5 — фтороплас- 
товая шайба (принимает конусную 
форму после установкиі; 6 — кол- 
пачок; 7 — направляющая втулка. 


При установке коробки передач двигателя 
«Москвич* — 412» нельзя допустить, чтобы пер- 
вичный вал опирался на диск сцепления (см. 
ЗР, 1988, № 10, «Своими силами»), который 
может пострадать. 

Чтобы этого не случилось, я пользуюсь 
двумя технологическими шпильками, показан- 
ными на рисунке. Длинную шпильку ввора- 
чиваю в правое, короткую — в левое верхние 
отверстия картера сцепления. 

При установке коробки следует направить 
первичный вал в центральное отверстие 
картера сцепления и надеть коробку сна- 
чала на правую, а затем на левую шпильки. 
Потом продвинуть коробку по шпилькам 
вперед до упора шлицев первичного вала в 
шлицы диска сцепления. Покрутив вторичный 
вал коробки вправо-влево, добиться совпа- 
дения шлицев и окончательно дослать короб- 
ку на место. После этого поставить нижний 
штатный болт, вывернуть руками шпильки и 


поставить остальные болты. Работа по установ- 
ке коробки облегчается настолько, что ее 
можно выполнить и без помощника. 


Москва, Зеленоград 


В. МАСЛАЕВ 





1 

^ 

і: 

— - 1 



Іі 



игі' ' 


' 

•«6 

‘ /30 





д5 


90 


30 


"Н 


Технологические шпильки. 



Если в «Москвиче — 412» или «2140» из- 
за износа пластмассовых втулок в механиз- 
ме переключения передач болтается рычаг 
переключения, а новых втулок нет, их вполне 
заменят пробки от викных бутылок. Лишнюю 
часть нужно отрезать, как показано на ри- 
сунке. 

СОАССР, 

ст. Змейская Б. ДЗУСОВ 



Вырезаемая часть пробки (пока- 
зана жирной линией). 


Бескамерные шины, которые все шире при- 
меняются на отечественных автомобилях, 
после монтажа трудно поддаются накачке 
ручным или ножным насосом: шина не 
удерживает медленно поступающий воздух. 

Чтобы борта прижались к ободу, я вкла- 
дываю между ними кусок бельевой веревки 
(см. рисунок), а затем, удерживая один конец, 
вытягиваю другой, как это делают, вставляя 
ветровое или заднее стекла с уплотнителем. 
А тогда и штатный насос справляется с шиной. 

Таким способом я успешно пользуюсь на 
ВАЗ— 2109. 




Алма-Атинская область, 
г. Иссык 


Е. РЕИМЕР Укладка шнура для подтяжки борта у шины. 




. 



Индекс 70321 


Цена 1 руб. 


Зар^пем 


«ФЕРРЛРИ-312-Т2» 

(Италия) 



Ш этой модели в дополнение к принятому 
тогда фирмой трехцифровому обозначению 
модели (первая — рабочий объем в литрах, 
две вторых — число цилиндров) был вве- 
ден буквенный индекс. Появление буквы 
«Т* (от «трасверсале» — поперечный) в 
индексе объясняется конструкцией коробки 
передач с валами, расположенными поперек 
машины (а не вдоль, как у большинства 
моделей). Главный конструктор гоночных 
«Феррари» Мауро Форгьери всегда высту- 
пал за уменьшение момента инерции ав- 
томобиля относительно вертикальной оси. На 
модели «312-Т2* он поместил коробку пере- 
дач между двигателем и главной пере- 
дачей. 

На этой машине была применена зависи- 
мая подвеска задних колес типа «Де Дион», 


от которой в дальнейшем отказались. 
Конструктор убрал пружины передней под- 
вески внутрь кузова, установил радиаторы 
по бортам позади передних колес, которые, 
вращаясь, увлекали поток воздуха и создава- 
ли его дополнительный напор на радиа- 
торы. 

У машины был очень низкий центр тяжести, 
что объяснялось оппозитным расположе- 
нием цилиндров • (горизонтально, один ряд 
против другого). Воздух к двигателю подво- 
дили два длинных воздухозаборника справа 
и слева от водителя. На рисунке хорошо 
видна зона входа воздуха в один из них, 
окрашенная в белый цвет. 

Среди других особенностей автомобиля — 
очень узкая носовая часть, на которой 
смонтировано крыло с торцевыми шайбами. 


вынесенные из задних колес к главной пе- 
редаче тормоза, весьма короткий (300 мм) 
и легкий стабилизатор в подвеске перед- 
них колес. 

За два года (1976 и 1977) Н. Лауда, 
К. Рейтеманн, Д. Регаццони на автомоби- 
лях «Феррари-312-Т2» одержали восемь 
побед, двенадцать раз финишировали вторы- 
ми и шесть — третьими. Известный австрий- 
ский гонщик Лауда в 1976 году занял на 
этой машине второе место в чемпионате 
мира, а в 1977-м — первое. 

Год постройки — 1976; двигатель: число 
цилиндров — 12, рабочий объем — 2992 см^, 
система питания — впрыск топлива «Лу- 
кас», мощность — 500 л. с. /368 кВт 
при 12 200 об/мин; число передач — б; 
шины: передние — 16,00 — 13, задние — 
21,00 — 13; размеры, мм: длина — 4316; 
ширина — 1930; высота — 1020; база — 
2560; колея колес: передних — 1403, зад- 
них — 1430; масса в снаряженном состоя- 
нии (без топлива и гонщика) — 575 кг; 
наибольшая скорость — 300 км/ч. 


«ТИРРЕЛ-П34» 

(Англия) 



^^ерек Гарднер, как и главные конструкто- 
ры ряда других гоночных фирм в середи- 
не 70-х годов, мог рассчитывать только 
на двигатель «Форд-Косворт-ДФВ*. По мощ- 
ности он уступал моторам «Альфа-Ромео» 
и «Феррари». Проектируя «Тиррел-П34», 
английский инженер избрал оригинальную 
компоновочную схему с четырьмя передни- 
ми колесами, оснащенными 10-дюймовыми 
шинами. Такой шаг диктовался необходи- 
мостью уменьшить лобовое сопротивление ав- 
томобиля. Чем меньше наружный диаметр 
шин, тем меньше скорость верхней части 
каждой покрышки, движущейся навстречу 
потоку воздуха. Дабы не перегрузить такие 
миниатюрные шины, обеспечить достаточ- 
ную площадь сцепления с дорогой и необ- 
ходимые тормозные качества (диаметр тор- 


мозных дисков и их эффективность оп- 
ределяются размерами колесного обода), 
Гарднер пошел на схему с четырьмя перед- 
ними колесами. Их колею он выбрал такой, 
чтобы шины не выступали за лобовой об- 
текатель, размеры которого задаются спор- 
тивными правилами формулы 1. В числе 
других особенностей модели «Тиррел- 
П34» — рулевой привод, обеспечивающий 
поворот первой и второй пары передних 
колес на одинаковые углы, расположенные 
вдоль бортов боковые радиаторы, узкий и 
высокий обтекатель вокруг гонщика, выне- 
сенные из задних колес к главной пере- 
даче тормоза. 

В 1976 — 1977 гг. гонщики И. Шехтер, 
П. Дэпелле, Р. Петерссон на машинах «Тир- 
рел-П34» одержали одну победу (Швеция, 


1976 г.), заняли девять вторых и четыре 
третьих места. В 1976 ' году И. Шехтер 
стал третьим призером первенства ми- 
ра. 

Год постройки — 1976; двигатель: число 
цилиндров — 8, рабочий объем — 2993 см^, 
система питания — впрыск топлива «Лу- 
кас», мощность — 485 л. с./3б7 кВт 

при 10500 об/мин; коробка передач — 
«Хьюланд-ФГ400»; шины: передние — 
7,60 — 10, задние — 16,20 — 13; размеры, 
мм: длина — 4200; ширина — 2000; 

высота — 1100; база (по первой и третьей 
паре колес) — 2453; база передней тележ- 
ки — 460; колея колес: передних — 

1260, задних — 1470; масса в снаряжен- 
ном состоянии (без топлива и гонщика) — 
580 кг; наибольшая скорость — 280 км/ч. 


ш 


